Google 


Uber dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei – eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 
Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 


355 406 3 


BUHR 


3 9015 


University of Mich 


igan 


ду 


чл 


DAR > 
V pSV SY, \ 


We SEAS N 


Кл БУД 
69 ДД 


TR 
wy by aim ty 
N ARTEN 
Б DS 2 


E 


ар 
дэ; “дуд. 


Ca 
ARVAN ch 
Аа 
2 


лу дуу дру до, 
SY, SA SP, 


Gg 


VERITAS Z ert 


LIBRARY 


TE, 


PR QUAERIS-PENINSULAMAMOEN AN ш 


ШЇ 


BESCH 


SO 


SAS ЧА SU 9 SG 


XS 


NCY ty, 


E 


«х9 


д 


Hosted by Google 


Hosted by G oogle 


ORGAN ser 


FUR DIE 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
IN TECHNISCHER BEZIEHUNG. 


FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN. 


BEGRÜNDET 


VON 


EDMUND HEUSINGER VON WALDEGG. 


UNTER MITWIRKUNG FÜR DEN MASCHINENTECHNISCHEN TEIL 
VON 


von Borries, 


Geheimem Rogicrungsrate, Professor an der Technischen Hochschule zu Berlin, 
herausgegeben von 


G. Barkhausen, 


Gehoimom Regierungsrate, 
Professor der Ingenieurwissenschuften, zvitigom Rektor der Technischen Hochschule zu Hannover 


NEUNUNDFUNFZIGSTER JAHRGANG. 


NEUE FOLGE. EINUNDVIERZIGSTER BAND. 


1904. 


MIT ZEICHNUNGEN AUF 05 TAFELN UND MIT 146 TEXTABBILDUNGEN, 


WIESBADEN. 
С. W. KREIDEL’S VERLAG. 
1904. 


Ж 
Die Uebersetzung oder der Wiederabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsätze oder des Berichtes, sei es mit oder ohne 


Quellenangabe, ist gesetzlich unerlaubt und wird als Nachdruck verfolgt. 


ees 


. Ausstellungen, Internationale Kongresse, Museum 
von Meisterwerken, 


-L Sach-Verzeichnis. 


1. Ubersicht. 


Preisausschreiben, 


angelegenheiten. 


. Nachrufe, 


. Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von 


Bahn-Linien und -Netzen. 


. Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


. Bahn-Oberbau. 
А. 
В. 
с. 


Allgemeines, Versuche, theoretische Untersuchungen. 
Schienen. 
Verlegung und Unterhaltung des Oberbaues, Geriite. 


. Bahnhofs-Einrichtungen. 


A. 


B. 


С. 
. Ausstattung дег Bahnhöfe und Bahnhofsgebäude. 


Allgemeines, Beschreibung von Bahnhofs-Anlagen und -Um- 


bauten. 
Bahnhofshochbauten. 
Gleisverbindungen, Weichen, 


a) Bekohlungsanlagen. 

Ъ) Beleuchtungsanlagen, Gasanstalten. 
в) Drehscheiben. 

d) Paketbeförderungsanlagen. 

в) Wasserreinigungsanlagen. 

f) Wegeschranken. 

Werkstätten. 


a) Allgemeines, Beschreibung von Werkstättenanlagen. 


b) Ausstattung der Werkstätten. 


Vereins- 


7. Masehinen- und Wagenwesen. 


A. Allgemeines. 


a) Bremseinrichtung. 


10. 


11. 


164217 


| 
| 
| 
| В. Lokomotiven, Tender und Wagen. 
i 
| 
| 


b) Uber Betriebsmittel einzelner Bahnen. 
с) Lokomotiven und Tender. 


a) Allgemeines, Versuche, theoretische Untersuchungen. 
Ё) Personenzug-Lokomotiven. 

y) Tender-Lokomotiven. 

8) Verbund-Lokomotiven. 

e) Über Lokomotiven einzelner Bahnen und Länder. 

$) Besondere Lokomotiven. 

7) Anordnung von Einzelteilen der Lokomotiven. 

9) Betrieb der Lokomotiven. 


d) Wagen. 


a) Allgemeines, Versuche. 

8) Personenwagen. 

у) Güterwagen. 

ô) Wagen für besondere Zwecke. 

г) Anordnung von Einzelteilen der Wagen. 


8 Signalwesen. 
9. Betrieb. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


A. Einschienenbahnen. 
B. Elektrische Bahnen. 


Technische Litteratur. 


2. Einzel-Aufführung. 


(Die Originalbeiträge sind mit *, die Bosproehungen von Büchern und Zeitse hriften mit ** bezeichnet.) 


1. Ausstellungen, Internationale Kongresse, Museum von Meisterwerken, 
Preisausschreiben, Vereins-Angelegenheiten. 


a). Ausstellungen. 
St. Louis. Plan der Weltausstellung in..... 1904 


b) Internationale Kongresse. 


Organisations-Komitee des IV. Kongresses des Internationalen Verbandes für die Material- 
prüfungen der Technik 


IV. Kongrefs des Internationalen Verbandes für die Materialprüfungen der Technik | 
с) Museum von Meisterwerken. 
Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik . 


d) Preisausschreiben. 
Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Preisverteilung i = x . 5 . 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, 


Preisaufgabe (Beuth-Aufgabe) . 
Preisausschreiben А Р 
Wettbewerb um Schnellverkehrsmittel für Dampfbahnen 7 


e) Vereins-Angelegenheiten, 
Internationaler Strafsenbahn- und Kleinbahn-Verein а 


Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Ausschuls für technische Angelegenheiten. 


Bericht des Unterausschusses für die Feststellung von Bestimmungen über die оше von Ver- 
suchen mit selbsttätigen Kuppelungen für ‘die Ensenbahnwagen 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des vorne deutscher Eisenbahn- Verwal. 
tungen für das Rechnungsjahr 1902. 3 $ N š 


Verein Deutscher Ingenicure. 
Gasrolhrgewinde 


2. Nachrufe. 


Brosius Ignaz...... В 
Galloway. Charles John 


ee A i с ы ты оа СУИ не 
3. Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien 
und -Netzen. 


Die Eisenbahnen und Kleinbahnen auf Tari, Madura und Sumatra in 1902 . 
Die neuen russischen Eisenbahnen 5 . М 


4. Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Aufstellung der Saönebrücke bei Villefranche 5 К A B $ 5 
Baufortschritt im Simplontunnel 
Lüftungsanlage des Big-Bend-Tunnels der Chesapeake und Ohio-Bahn 


5. Bahn-Oberbau. 


A. Allgemeines, Versuche, theoretische Untersuchungen. 


*Berechnung von Weichen in Gleisbogen. Beitrag zur...... Von 1. Bickle . 
*Einflufs von Ausrundungen. Der ...... in Neigungswechseln bei Schnellbahnen. 
Von J, Bäcker . . d 5 i . ES SÉ E ye S 


Jahrgang 


1904 


1904 
1904 


1904 


1904 


1904 
1904 
1904 


1904 


1904 


1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 
1904 


1904 
1904 


Seite 


94 


171 


172 


185 


273 


41 


288 
234 


173 
234 


42 
236 
41 


295 
212 


Anzahl 
der 
Textabb, 


|] 


‚99 


Zeichnungen 
Tafel Abb, 
XXVI |10011 

ХТ, bis 
LXIX SR 
I | 46 
ү 18—22 


Pu swerkagleise í 

*Mossung der zwischen Rad und Schiene auftretenden Kräfte durch Fliefsbilder. Von 
‘0. Honigsberg N 

x *Stolsfangschione, Dieses у _. und die preufsischen Staatsbahnen. Von A. Goering 


*Versuch mit Stuhlschienen-Oberbau auf den österreichischen Staatsbahnen. Von 
Friedrich von Fischer-Zickhartburg d . 5 5 Б S л 


B. Schienen. 


Verschlechterung der Gite amerikanischer Schienen 


C. Verlegung und Unterhaltung des Oberbaues, Geräte. 


Eisräumer für die Leitungschiene der New-Yorker Hochbahn 


6. Bahnhofs-Einrichtungen. 


A. Allgemeines, Beschreibung von Bahnhofs-Anlagen und -Umbauten. 
*Erhöhung der Bahnsteige. Die....... der Stadt- und Ringbahn in Berlin. Von Platt 


B. Bahnhofshochbauten. 


*Lokomotivschuppen mit gemeinsamer Rauchabführung. Von Klopsch 


C. Gleisverbindungen, Weichen. 


"Berechnung von Weichen in Gleisbogen. Beitrag zur ...... Von L. Bückle 
*Weichenanlage für Verschiebegleise. Neue...... Von E. Masik 


D. Ausstattung der Bahnhöfe und Bahnhofsgebände. 
_ а) Bekohlungsanlagen. 


*B ekohlungsanlage der badischen Staatseisenbabnen in Mannheim. Von Е. Zimmermann 
Kohlensturzanlage in Norfolk Va., Norfulk und Western-Bahn 
LoFomoMyhekonlangsenlage.' der St. Louis Terminal Association für täglich 400 Loko- 


‚ mutiven 
b) Beleuchtungsaulagen, Gasanstalten. 
*Gleisbeleuchtung der Bahnhöfe. Die...... mit Leuchtgas. Von Stocker 
Luftgas. Das...... , seine Herstellung und Verwendung . 
*Mischgasanstalt. Neue...... für Wagenbeleuchtung in München, Zentralbahnhof. Von 


Ernst Scholler 
*Reinigung des flüssigen Kohlenwasserstoffes vor seiner Verwendung im Kraft 
maschinen-Betriebe. Von Mayr S 5 d к S 
с) Drehscheiben, 


*Elektrischer Antrieb von Drehscheiben. Von F. Zimmermann 


d) Paketbeférderungsanlagen. 
Selbsttätige Paketbeförderung auf dem Bahnhofe Paris-Austerlitz der Orléansbahn 


e) Wasserreinigungsanlagen. 


*Wasserreinigungsanlagen. Von Schweimer 


1) Wegeschranken. 


*Ausbildung der Drahtzugschranken. Beiträge zur. ..... 2. Gekuppelte Schranken- 
winden. Von б. Wegner 5 $ В S Ё * К К 

*Ausbildung der Drahtzugschranken. "Beiträge ` Кы aye nee 3. Einrichtungen zur Er- 
höhung ‘der Wach-amkeit der Wärter, Von б. Wegner F S 


Wegschranken, welche durch den vorüberfahrenden Zug bewegt werden ; 


E. Werkstätten. | 
а) Allgemeines, Beschreibung von Werkstättenanlagen. 
*Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstatt. Die...... zu Opladen. Von R. Meyer 


*Raumbedarf für Lokomotivwerkstätten mit Längs- und -Querständen. Von Stocker. 
*Raumbedarf der Lokomotivwerkstätten Zum...e... SES 


Jahrgang'! 


1904 
1904 
1904 
1904 


1904 


1904 


1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 | 


1904 


1904 


1904 


1904 


1904 


194: 
1904 . 


1904 
1904 


19u4 , 


Seite 


174 


51 
75 


60 


293 
141 


29 


|| Anzahl | 


der 


extabb,! 


11 
8 


29 


bo 


|| Tafel 


\тххүш 
Ї bis 
LXXXI 


хш 


XIV 
XV 
XVI 


"vz | 
XXXVI | 


ш 


x 


“LXXXII 


| I 
| = 
| 


Zeichnungen 


“Abb, 
1—11 

iE 

Pog ll 
1—5 
1--6 
1—8 
4—8 
8—1 
lu. 
1-17 
1-16 
1—4 
1—1 
Tai? 


|LXX bis | 
LXXVII 


vi 


b) Ausstattung der Werkstitten. 


*Verbesserte Rader-Drehbanke der Bauart Ehrhardt. Von С. Kirchhoff 
*Vorrichtung zum Rollen von Federaugen. Von Diederichs . 


7. Maschinen- und Wagenwesen. 


A. Allgemeines. 


Dichtungsring für Wasserstandsgläser. Verbesserter...... 
*Hochdruckmesser mit Stahl-Röhrenfeder und Schreibzeug 
Metallmischungen für Achslager А o * 


В. Lokomotiven, Tender und Wagen. 


a) Bremseinrichtung 


*Luftdruck-Regler von Westinghouse A 
*Versuchsfahrten mit der Westinghouse- Bremse an langen Güterzügen auf den 
bayerischen Staatsbahnen. Mitteilung der Generaldirektion der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Nach der amtlichen Niederschrift der Versuchsergebnisse ' `. М é Е S 


b) Über Betriebsmittel einzelner Bahnen. 
Eisenbahnen Jap ans. Die Betriebsmittel der ...... 


с) Lokomotiven und Tender. 


a. Allgemeines, Versuche, theoretische Uutersuchungen. 


*Abnutzung der Lokomotiv- Trigbradreiten: Über die...... und das Wandern der 
linken Fahrschiene. Von О. Busse K . $ N . 


Blasrohr-Versuche von Symington 

Erprobung von Lokomotiven auf dem Versuchstande der Weltausstellung it in St. "Louis 
*Heifsdampflokomotiven. Von Patté . В б $ 
Lokomotivbau * 

*Versuche mit Lokomotiv- ‘Schornsteinen und Blasrohren, ausgeführt unter Leitung des 
Professors Goss an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind. Von von Borries 
*Versuche mit Zugvorrichtungen an Lokomotiven. Ausgeführt von der Königlichen 

Eisenbahn-Direktion Berlin am 24. und 25. Juni und am 9. Oktober 1902 . 


*Versuche und Beobachtungen an Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. Von O. Busse . 

*Versuchsfahrten. Einige Mitteilungen über die ...... der Btudiengesellechatt für 
elektrische Schnellbahnen in Berlin. Von Grages 

*Versuchsfahrten mit der 2/5 gekuppelten badischen Schnellzug-Lokomotive. "Von Courtin 


B. Personenzug-Lokomotiven. 


Personenzug-Lokomotive. ale gekuppelte...... der Nord-Pacific-Bahn . 

Schnellzug-Lokomotiven. 2/5. gekuppelteZwillings- re der englischen North Eastern- 
und Great Northern-Bahn . Е 

Schnellzug-Lokomotiven, 3/6 ‘gekuppelte GERN der Michigan Zentral- Bahn 


y. Tender-Lokomotiven. 


*Lokomotiven. Neuere..... der Aktien-Gesellschaft vormals Orenstein und Koppel in 
Drewitz-Potsdam. Von H. Jost 

*Lokomotiven. Neuere...... der Aktien-Gesellschaft vormals Orenstein und Koppel 
in Drewitz . . . 

Stadtbahn-Tender- Lokomotiven. 3/6 gekuppelte GENEE für die Philadelphia’ und 
Reading-Bahn Р ; . S . А р 

Person аа Orono e: 5/5 gekuppelte...... ie Great Eastern: Balin 


ô. Verbund-Lokomotiven. 


Güterzug-Lokomotiven. In Deutschland gebaute 3/5 gekuppelte Verbund-,..... für die 
Canadische Pacific-Bahn . А 5 d RER Я * e Р 2 š 3 ч 
"Lokomotiven Neuere...... der Aktien-Gesellschaft vormals Orenstein und Koppel 
in Drewitz-Potsdam. Von Н. Jost . . а * £ = N 
*Schnellzug-Tender-Lokomotive. Vierzylindrige, 3/7 gekuppelte...... für 3 Чем 
bahnen. Von H. Keller. > ` . . С 
‘f'andem-V-erbund-Lokomotive, 45 gekuppelte Re ta, а, der Erie-Bahn А 
Tandem-Verbund-Lokomotiven. 5/7 gekuppelte...... für die Santa bé Babn 
Vierzylinder-Schnellzug-Lokomotive. 2/5 gekuppelte...... , Bauart Vauclain, für 
die Santa Pe Bahn . У earache a soe р 
Vierzylinder-Verbund- Lokomotive, в gekuppelte ...... für die Chicago-, Burlington- 


und Quincy-Bahn 


{ Jahrgaug 


1904 
1904 


1904 
1904 
1904 


„1904 


1904 


1904 


1904 


1904 
1904 
1904 
1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 
1904 
1904 
1904 
1904 


1904 


Seite, 


31 
101 


119 
169 
177 


68 


87 


72 


277 


Anzahl 
der 
'extabb, 


jit 


lal 


ш 

x |ia 
XXIX | 1-6 
XXIX | 12 
XXI bisl _ 
XXIV 

xix [1-7 

x | 1-7 
XXVII | 1—10 
XXVIII | 1—3 

Ж. 
XXXI |12 
XXXII [102 
zen | 1—6 


тп 


e. Über Lokomotiven einzelner Bahnen und Linder. 


Englische Lokomotiven des Jahres 1902 . = . 
Lokomotiven der Rhätischen Bahnen. Die....... 
Lokomotiven der russischen Eisenbahnen . 4 

$. Besondere Lokomotiven. 


Elektrische Lokomotiven, Neue...... für die Baltimore- und Ohio-Bahn 


т. Anordnung von Einzelteilen der Lokomotiven. 


*Bogenfunkenfänger für Lokomotiven, Bauart Adelsberger . 
*Geschwindigkeitsmesser. Prüfung der Genauigkeit der Angaben "eines Haufshälter- . 


ee › 
Kuppelung zwischen Lokomotive nā Tender 
omotivkessel mit Feuerkiste aus Wasserrohren, „Bauart Brotan® 


0. Betrieb der Lokomotiven. 


Erdöl als Heizstoff. Über die Verwendung von...... für Lokomotiven in Nordamerika . 
*Fahrleistungen der badischen 2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive. Von Courtin . 
*Leistungen der Lokomotiven. Uber die...... Von О. Busse. e 
*Lokomotvdienst. Amerikanischer... .... O 9. SE 


Lokomotivleistungen im Verschiebedienste 
Prüfung der Genauigkeit der Angaben eines Haufshälter’schen Geschwindigkeitsmessers 


d. Wagen. 
a. Allgemeines, Versuche. 
*Versuche. Zuden...... n mit gefederten Zugstangen. Von v. Borries. 
Versuche. Bericht des Unterausschusses für die Feststellung von Bestimmungen über die 
Vornahme von...... n mit selbsttätigen Kuppelungen für die Eisenbahnwagen 


“Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Hagetangen. б der Bauarten v. Borries 
und Wick. Von Fischer N . 5 х М Я š 


B. Personen- Wagen. 


Saalwagen der Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn 
Schlafwagen der Holland-Gesellschaft, Nord-Amerika . 


y. Güterwagen. 


Neue amerikanische eiserne Güterwagen 


б. Wagen für besondere Zwecke. 


*Bewegung eines Wagenzuges auf gleisloser Bahn nach Renard, Von Е. Krull . 
Dampftriebwagen, Bauart Purrey . 

Dampfwagen. Neuer Me für Strafsenbahnen, Bauart Purrey Е 
Elektrischer Personenwagen der Great Eastern-Bahn mit Petroleum-Triebmaschine 


*Entladewagen. Von M. Kosch. 


*Gewichtswagen. der Grofsherzoglich badischen Staatseisenbahnen. Von Zimmermann 
Verwundetenbeförderung auf den Schweizer Bahnen 


*Wagen zur Entleerung der Bahnhofs-Abortgruben. Von H. Grube . 
.Westinghouse-Triebmaschinen. Neue...... für die Tiefbahn in New-York 


г. Anordnung von Einzelteilen der Wagen. 


Asbest-Staubringe für Wagenachsbüchsen . iz d А 

Aufsteckhaken fir Mittelkuppelungen der bayerischen Staatsbahnen. Von Weits . 

Dampi -Prefsluftheizung. Neue...... der französischen Ostbahn . . 
Kuppelungen fir Hisenbahnfahrzeuge. Von М. Kosch b d 
elbsttätige Seiten-Kuppelung. Von M. Boirault . 

Washburm‘ Kuppeler. Der...... N a EEE ELLE at 

Zugbeleuchtung. Elektrische ..... auf den schweizerischen Bahnen . 


D 


8. Signalwesen. 


Blocksignal. Brown's selbsttitiges...... 

Elektrisches, selbsttatiges Уыз чын “der ungarischen Südbahn von T Kohlfür st 
Prefogas- Signalwerk. Das Hall’sche elektrische...... А 
Telephonische Lichttelegraphie d К 3 


Jahrgang 


1904 
1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 
1904 
1904 


1904 į 
1904 " 


1904 | 


1904 


1904 


1904 


1904 


1904 


Seite 


72 
236 
45 


43 


155 
154 


174 


176 
115 


134 
232 

14 
241 
175 
154 


176 


Anzahl || 
tress rabbi 


1 | 


pedestal | 


КЕР 


| 
i 
| 
| 
| 


Zeichnungen 
Tafel Abb. 
i 
| 
! == Рат" 
| XXXIV | 1-5 
| ххх 12—16 
| XXXIV | 6-8 
XXXII 3 
XXVI | 1-9 
| 
| 
XXX |1—8 
| 
| 
Кее 
XL bis | 
LXIX | 
w | 1-44 
Үп | 1-8 
ҮШ | 1—23 
| 
шо 11 
Ze 
| XXXII | 4u.5 
ee Br 
хш 1—56 
|! bis 
Leen 115 
С XXVII | 1—5 
i XIX |89 
| Хх (4-19 
Dee 
| 
XXV |6—10 
ІХ | 5—9 
xxix | п 
XXXVI | 2—14 
і 
[xxxvi] 1 
| XXVIII | 4—8 
XXV [1—5 


9: Betrieb. 


*Entseuchung von еттер De die 
ourtin . b . 


EC Sa Gase Die а 
Schnellbetrieb auf Hauptbahnen, Von у, SE x 


10. Aufsergewöhnliche Eisenbahnen, 


A. Einschienenbahnen. 
Einschienenbahn, Bauart A. Lehmann 


B. Elektrische Bahnen. 


Pariser Stadtbahn. Der Südring der... ... 


Stromzuführungschiene Die...... К der т Baltimore. und ШЫ и 
“Valtellina-Bahn . к j > 


a: 
а е Ча und der elektrische Betrieb yon Hauptbahnen 
Verwendung von Gichtgasen zur ЕЕ SE Stromes, Gewinnung 
von Zugkraft aus ders... nn М R R ` 7 з к б 
Vesuvbahn. Die neue ...... 


Vielfachschalter von WEE j N 
Vorortbahn. Die elektrische... ... Berlin-Potsdamer Bahnhof- Grols-Lichterfelde- Ost : 


Augförderung. Elektrische ,..... auf der Manhattan Hochbahn in New-York 


11. Technische Litteratur. 


“Artaria’s Eisenbahn- und Postkarte von Osterreich-Ungarn mit Se 1904, 
4, Neubearbeitung, 4. Auflage, А 

Atlasse und Geschäftsanzeigen von Werken 

“Aufgaben und Ziele des K, К. Eisenbahnministeriums, Kritische Betrachtungen über die 

senbahnen in usterreich von В. Graf Czernin . 

“Ber t über die Tätigkeit der Königlichen technischen Versuchsanstalten im Rechnungs: 

jahre 1902. Sonderabdruck 

“Betrieb und Verkehr der preulsise ‚hen Staatsbahnen. IT. Teil. Personen- und Güterverkehr 
der vereinigten Preufsischen und Hessischen Staatsbahnen. Von W. Cauer d 


“Britckenbau, Der...... Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen von Brücken in 
Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unterrichte an technischen Lehranstalten. 
Von E. Häseler, I Teil, Die eisernen Brücken, 4. Lieferung, 2 Hälfte, 


ө 7 Пе Leitfaden zum Gebrauche an den Militär- e 
zugleich auch für Techniker zum Selbststudium уоп F, Tschertou 
*Chemins de fer électriques, Les,..... Par Н, Maréchal 


Costruzione ed esercizio delke strade ferrate e delle tramvie, Welt 181. Zu: 
sammenbau der Lokomotiven. Von Fadda . 

Hefte 182. und 184bis, Aufstellung der Fahrpläne in Zahlen und in Zeichnung, Von der mano, 

Heft 183. Bau des Bahnkörpers. Von Baggi A 3 

Heft 184, Allgemeine Untersuchungen über Eisenbahnen. Von Fadda 

Heft 190. Herstellung der Kessel. Von Verole Ge 

Hefte 191, 192. Gesundsheitsschutz bei den Eisenbahnen. Von Dr. Balp ` . 

Hefte 193, 194 und 196. Bau des Bahnkérpers. Von Baggi. Fortsetzung . 

Heft 195, Brücken und Talüberschreitungen. Von Pozzi. Fortsetzung 

Hefte 197, 198 und 199. Herstellung der Kessel, Von Verole ; 

*Dampfschnellbahnzug für 120 km mittlere stündliche Geschwindigkeit (150 Viet, maximal), 
Von der Technischen Hochschule zu Karlsruhe zur Erlangung der GE eines Doktor- 
Ingenieure genehmigte Dissertation von Heinrich Mehlis 5 


"Dictionnaire Fag Frangais-Allemand-Anglais. Publié e Е, ү, O ot 


В, Kreuter. Edition $ 

“Die Pea ie Ee im deutselien Kriegsbetriehe 1870/71. Von Hermann 
Budd 2 . A 

“Hise i dor Gegenwart. У: 1 Band, Ty Abschnitt, I. Teil: Die 


Lokomotiven. Zweite umgearbeitete Auflage . А ر‎ ` b S 
“Elektrische Strafsenbahnen, Von J. Zoohaning, Elektrotechnische Bibliothek. 
and 1 + б ‹ » > D . ` ` б D 
“Ge A ee = hi Dio Werne) technischer Sachverständiger nach den SE Prozels- und Ge- 
bührenordnungen. Von Th. Unger Я . . . x 
Geschäftsanzeigen und Kataloge von Werken für Eisenbahnbedarf : ` 4 М 
Geschiftsberichte und statistische Nachrichten von Bisenbahn, Verwaltungen Se 
** Gesetze fir Eisenbahnbeamte. Preufsische `, Von J. Gehreke . d 
* Grundzüge für die ökonomische Anordnung des Verkehrsdienstes, Von‘V. G. Bossh ardt, 
Schriften über MEI, EE en vom ОШ österreichischer Bisenbahnbeamten. 
Sonderabdruck . e ` б d . ` ` 1 


ү 


Б Wa i S КИ 


Tire dened 


“Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Band IV. Die Baumaschinen. 2. Abteilung. 
Unter Mitwirkung von L. Franzius herausgegeben von Е. Lincke. 2. Auflage, Schräm- 
und Schlitzmasehinen. Tunnelbohr- und Treibmaschinen. Von L. Bräuler 

“Handbuch der Vermessungskunde. Von Dr. W, Jordan, IL. Band: Feld- ‘und Land- 
messung. 6, Auflage, bearbeitet von Dr. С. Reinhertz 

“Katechismus des exekutiven Eisenbahnverkehrsdienstes für Aspiranten, Eisenbahnbeamte und 
Instruktoren. Zweite Auflage, Von A. Handel . site 

"Katechismus für den Babnwirterdionst, Von E. Schubert, Zehnte Äuflage 

*Kraftmaschinen, Die...... Vorlesungen über die wichtigsten der zur Zeit gebrauchten 
Kraftmaschinen, für Zuhörer Ше Fakultaton, an der Eeer Greifswald gehalten von 
Dr. K. Schreber 

**Maschinen-Elemente. Die...... Von м. Schneider. 8. Lieferung: Riemen-, Seil. 
und Kettenbetrieb 

**Schutz der Eisenbahnen gegen Schneeverwehungen und Lawinen. VonE. Schubert. 
Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. Dritte Gruppe. 1. Heft 

“Schweizerische Ostalpenbahn. Die...... in historischer, technischer, kommerzieller 
und volkswirtschaftlicher Beleuchtung von R. Bernhardt. Teil I. Allgemeines. Die 
Splügenbahn. Die Fern-Ortler-Bahn 


"Selhsttätige Zugdeckung. Die...... auf Strafsen-, Leicht- und Voll-Buhnen von L. 
ohlfürst . 5 К A Е В A i И í г М 
** Sicherung des Zugsvorkehres. Die...... auf Eisenbahnen. II. Teil. Die Sicherung 


des Zugsvorkehres auf den Stationen und bei Bahnabzveigungen auf der Broke; von 
Martin Boda а 
Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn- Verwaltungen 
“*Stromzufihrungsanlage, Neue...... für elektrisch betriebene Risenbahnen. System 
Oerlikon, Von Emil Huber. Technische Abhandlungen aus Wissenschaft und Praxis. 
Herausgegeben von Siegfried Чосон Erstes Heft 
as 


**Vermessungskunde. Die..... Ein Taschenbuch für Schule und Praxis von W. Miller. 
Zweite Auflage . BEIN eae. 
*Vermossungskunde, "Handbuch deri. ОН ces Von Dr. W. Jordan. II. Band: “Feld: 


und Landmessung. 6. Auflage, bearbeitet von Dr. C. Reinhertz 

** Vorlesungen über technische Mechanik von Dr. A. Föppl 2. Band. Graphische Statik. 
Zweite Auflage . . 

* Weg zur Verringerung der Frachtkosten. Ein..... ‘von Koks und Minette für die 
rheinisch-westfälische und lothringisch-Juxemburgische Eisenindustrie Von Н. Lomnitz . 

** Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung der Natur und der Verwertung der 
Naturkräfte im Dienste der Völker. Herausgegeben von Hans Kraemer. J. Band 

** Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung der Natur und der Verwertung der 
Naturkrifte im Dienste der Völker. Herausgegeben von Hans Kraemer in Verbindung 
mit einer grolsen Zahl von Gelehrten und Hochschullehrern. Band II d 

**Wissenschaft und Buchhandel. Zur Abwehr. Denkschrift der deutschen Verlegerkammer, 
unter Mitwirkung ihres derzeitigen e Dr. G. Fischer in Jena, bearbeitet von 
Dr, К. Trübner 

**Zahlenbeispiel zur statischen Berechnung von massiven ‘Dreigelenkbriicken | vermittelst Ein- 


flufslinien. Bearbeitet nach Ee ee des Geh. EE G. Barkhausen ` 


von A, Teichmann. 


Jahrgang 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 | 


1904 


1904 
1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 


1904 


1904 


Seite 


98 
73 
140 
97 


184 
74 
183 


183 
120 


280 


280 


140 


140 


184 


Anzahl 
der 


[Textabb. 


Tafel 


Zeichnungen 
Al 


П. Namen-Verzeichnis, 


(Dio Originalbeitriigo sind mit *, dio Besprechungen von Büchern und Druckschriften mit * bezeichnet ) 


A. 


*Adelsberger. Bogenfunkenfinger für Lokomotiven, Bauart ...... 


**Artaria’s Eisenbahn- und Postkarte von Österreich- Ungarn mit Stationsverzeichnis "1904. 
4. Neubearbeitung. 4. Auflage. * ee А ane А Gier? . 


в. 


"Bäcker, Der Einflufs von Ausrundungen in Neigungswechseln bei Schnellbahnen. Von J. 
Baggi. Costruzione ed esercizio delle strade ferrate е delle tramvie. Heft 183. Bau "des 
Bahnkörpers. Von..... S . 
Hefte 193, 194 und 196. Bau des Bahnkörpers. KOCH Fortsetzung 
Balp. Hefte 191, 192. Gesundheitschutz bei den Eisenbahnen. Von Dr.... . 
**Barkhausen. Zahlenbeispiel zur statischen Berechnung von massiven Dreigelenkbrücken vor 
mittelst Einflufslinien. Bearbeitet nach den Grundzügen des Geh. Regierungsrates G..... 
von A. Teichmann 
“Bernhardt, Die Schweizerische Ostalpenbahn in historischer, technischer, kommerzieller und 


volkswirtschaftlicher Beleuchtung von R...... Teil I. ‘Allgemeines. Die Aplügenhahn. 
Die Fern-Ortler-Bahn a . . 
Beuth. Preisaufgabe (...... - Aufgabe) 


**Boda. Die Sicherung des Zugverkehres auf Eisenbahnen. 1L Teil. "Die "Sicherung de Zug- 
verkehres in den Stationen und bei Bahnabeweigungen's auf der Strecke, von Martin ... 


Boirault. Selbsttätigo Seiten-Kuppelung von M....... 

"von Borries, Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. Von ..... 2 В р Д ЖЫР; 

Ы 2 Versuche mit Lokomotiv-Schornstcinen und Blasrohren, ausgeführt unter Lei 
tung des Professors Goss an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind. Von. 

ч e Versuche zur Erprobung der Wirkangsyone elastischer шыц дег Вап. 
ажеп... .. und Wick S . d . А $ 

* e Zu den Versuchen mit gefederten Zugstangen. Von..... 


**Bosshardt, Grundzüge für die ökonomische Anordnung des Verkehrsdienstes. Von У, G. 
REE Schriften über Verkehrswesen, herausgegeben vom Club уеп: Eisen- 
balnbeamten. Sonderabdruck . 

*Bräuler. Handbuch der Ingenicurwissenschaften, Band IV. Die Baumaschinen. 2. Abtei- 
lung. Unter Mitwirkung von L. Franzius herausgegeben von Е. Lincke. 2. Auflage: 


Schräm- und Schlitzmaschinen. Tunnelbohr- und Treibmaschinen. Von L...... 
Brosius Ignaz....... t ` d 3 
Brota n. Lokomotivkessel mit Feuerkiste aus Wassern obrei, Bauart кже? А, 


Brown's selbsttätiges Blocksignal B Sep be 
**Budde. Die französischen ‘Bisenbahnen im deutschen Kriogsbetriebe 187077 1. УЗА, Нет- 


тапп...... 
*Bückle. Beitrag zur Berechnung von Weichen in Gleisbogen. "enk, 
*Busse. Über die Abnutzung der Lokomouy LU en ne das Wandern der linken Fahr- 
schiene. Von O...... 
N Über die Leistungen der Тонон, Von o kee 
SC Versuche und Beobachtungen an Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. Von o. 
с. 
*(Cauer. Betrieb und Verkehr der preulsischen Staatsbahnen. II. Teil. Personen- und Ze 
verkehr der vereinigten Preufsischen und Hessischen Staatsbahnen. Von W..... S 
Courtin. Fahrleistungen der badischen 2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotive. Von: EE 
А Ў Uber die Entseuchung von Personenwagen mittels Formaldehyd. Von ..... 
$ Versuchsfahrten mit der 2/5 gekuppelten badischen Schnellzug- -Lokomotive. Von, 
*¥ Onernin. Aufgaben und Ziele des К. К. Bisenhahuministeriums, EG Betrachtungen 
über die Eisenbahnen in Österreich von R Graf ..... 
D. 


*Diederichs. Vorrichtung zum Rollen von Federaugen. Уоп..... 


Jahrgang Г 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 


Soite 


155 


Anzuhl 
der 
|Textabb.| 


KI) 


Zeichnungen 
Tafel. Abb, 
XXXIV | 1-5 
Іх | 5-9 
ХХХҮШ| 1—5 
XXXIX | 1—5 
IV 1—14 
VII 1—3 
ҮШ 1—28 
XXVI | 1—9 
XXXVII 1 
XIX 1—7 
XX 1—7 
XX 8—18 
І 1 
ХХІХ |1—6 


F. 


Padda. Costruzione ed esercizione delle strade ferrate e delle tramvie. Hote 181, Zusammen- 
bau der Lokomotiven, Von. . ЖЫ” Сы жа Л 
Е Heft 184, Allgemeine Untersuchungen über Eisenbahnen. Von . 


*Fischer. Versuche zur Erprobung der Wiskungawelse elastischer, 2 ngstangen dor Senge 
von Borries und Wick. Von..... А И d 


*Fischer-Zickhartburg. Versuch mit Baklschin.Oberkan u den елена Staats- 
bahnen. Von Friedrich von.......-. 


“Poppi. Vorlesungen über technische Mechanik von Dr, A....... 2. Band, Graphische 
tatik. Zweite Auflage d Gen Ee Hl nee E 


©. 


Galloway. Charles John...... $ Seet Oe x 

**Gehrcke. Preufsische Gesetze für Eisenbahnbeamte. Von Ј...... 

Germano. Costruzione ed esercizio delle strade ferrate е delle tramvie. Hefte 1802 1 und Im 
Aufstellung der Fahrpläne in Zahlen und in Zeichnung. Von...... 

*Goering. Die Stolsfangschiene und die preufsischen Staatsbahnen. Von A,..... 

*Goss. Versuche mit Lokomotiv-Schornsteinen und Blasrohren, ausgeführt unter Leitung des 
Professors . . .. an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind. Von von Borries . 
*Grages. Einige Mitteilungen über die Versuchsfahrten der Srndiengesellschaft. für elektrische 

Schnellbahnen in Berlin. Von..... 
*Grube. Wagen zur Entleerung der Bahnhofs- rAbortgraben. “Von Н. 


н. 


* Н аве]ег. Der Brückenbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen von Brücken in 

Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unterrichte an technischen Lehranstalten. Von E..... 
` I. Teil. Die eisernen Brücken. 4. Lieferung. 2. Hälfte. 1. Abschnitt 

Hall. Das. . .’sche elektrische Preisgas-Signalwerk 

**Handel. Katechismus des exekutiven Eisenbahnverkehrsdienstes für Aspiranten, Eisenbahn- 
beamte und Instruktoren. Zweite Auflage. Von A....... S 

*Haufshälter. Prüfung der Genauigkeit der Angaben eines. . ~ -Geschwindigkeitsmessers А 

“Herzog. Меце Stromzuführungsanlage für elektrisch betriebene Eisenbahnen. System Oer- 
likon. Von Emil Huber. Technische Abhandlungen aus Wissenschaft und Praxis. 
Herausgegeben von Siegfried..... Erstes Heft 


*Höni ch shore. Messung der zwischen Rad und Schiene auftretenden Kräfte e duch bier, 


“Hoyer. Dictionnaire Technologique. Ranais Allemand АШЫН, Publie par Е. у. ...... 
et Е. Kreuter. V. Edition . ER: 
“Huber. Neue Stromzuführungsanlage für elektrisch betriebene Eisenbahnen. System Oer- 
likon. Von Emil........ Technische Abhandlungen aus Wissenschaft und Praxis. 
Herausgegeben von Siegfried Herzog. Erstes Heft ME e А 2 


J. 
** Jordan. Handbuch der Vermessungskunde. Von Dr. W...... П. Band: Feld- und Land- 
messung. 6, Auflage, bearbeitet von Dr. С. Reinhertz 


*Jost. Neuere Lokomotiven der Aktien-Gesellschaft vormals Orenstein und Ko op pe el in 
Drewitz-Potsdam. Von H..... . 3 той. Ge S E 


к. 
еца „rerzylindvige 3/7 gekappelte Schnellzug- Tender- Lokomotive für Gebiigebalnen. 
"Kirchhoff. ` Verbesserte Räder-Drehbänke der Bauart Ehrhardt. Von б...... 
*Klopsch. Lokomotivschuppen mit gemeinsamer Rauchabführung. Von..... 


**Kohlfürst. Die selbsttätige Zugdeckung auf Strafsen-, Leicht- und Vollbahnen von L. .... 


# Elektrisches, selbsttätiges Blocksignal der ungarischen Südbahn von L...... 
“Kosch. Entladewagen. Von M...... 
* Kuppelungen für Eisenbahnfahrzeuge. Von М....... 


“Kraemer. Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung der Natur und der Ver- 
wertung der Naturkräfte im Dienste der Völker. Herausgegeben von Hans 


ER I. Band 
7) Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung ‘dor Natur und der Ver- 
аше 4 der Nabari tte i im Dienste der Völker. Herausgegeben von Hans .... 
ат D 
“Kreuter. Dictionnaire Technologique. Frangais-Allemand-Anglais. “Publié par E. v. Hoyer 
ERAGE V. Édition 


*Krull. Bewegung eines Wagenzuges auf gleisloser Bahn nach Renard. Von F...... 


Jahrgang 


1904 
1904 


1904 


1904 


1904 


1904 
1904 


1904 


1904 | 
1904 . 


1904 
1904 


1904 | 


1904 
1904 
1904 


1904 


1904 


1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


190-4 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 || 
| 
1904 | 


1904 


| 


Seite 


13 
15 


50 


50 
125 


Anzahl 
der Tafel 
Toxtabb. 
E 
IV 
_ ҮП 
ҮШ 
Я LXXVIII 
ı 7 N be 
i LXXXI 
| = 
= | =a 
— | 
Fap SS 
H 
| 
теч | ee 
| XXV 
= g SH 
GE 
| 
11 || XXXIII 
| 
Ban Sit == 
ee | pat 
CN 
| 
М 
6 | ХҮП 
жо 0X 
|{ XIV 
= 1) XV 
| ХҮІ 
= eg 
— | XXVII 
ХХХІ 
— bis 
| LXXXVII 
! | 
| р 
ПИ н SE 
" i 
i 
i 
| 71 = 
| 
| M 


Zeichnungen 
bb 


XII 


L. 
Lehmann. Einschienenbahn, Bauart A........ 3 И $ S S ор 
**Lincke. Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Band IV. Die Baumaschinen. 2. Abteilung. 
Unter Mitwirkung von L. Franzius herausgegeben von F...... 2. Auflage. Schräm- 


und Schlitzmaschinen, Tunnelbohr- und Treibmaschinen. Von L. Bräuler 


**Lomnitz. Ein Weg zur Verringerung der Frachtkosten von Koks und Minette für die rhei- 
nisch-westfälische und lothringisch-luxemburgische Eisenindustrie. Von H...... * 


м. 
**Mar6chal. Les chemins de fer électriques. Par Н........ 
*Masik. Neue Weichenanlage für Verschiebegleise. Von E...... 


*Mayr. Reinigung des flüssigen Kohlenwasserstoffes vor seiner Verwendung im Kraftmasohinon- 
Betriebe. Von..... 


*Mehlis, Dampfschnellbahnzug für 120 km mittlere "stündlich Geschwindigkeit (150 EN 
maximal). Von der Technischen Hochschule zu Karlsruhe zur Erlangung der wide: eines 


Doktors-Ingenieurs genchmigte Dissertation von Heinrich...... 
*Meyer. Die Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstatt zu Opladen. Von R....... á 
**Miller. Die Vermessungskunde. Ein Taschenbuch für Schule und Praxis von W....... 
Zweite Auflage . è 3 А è i ў А 
O. 
*Orenstein und Koppel. Neuere Lokomotiven der Aktien-Gesellschaft vormals ....... in 
Drewitz-Potsdam. Von H. Jost А 
D Ж Neuere Lokomotiven der Äktien-Gesellschaft vorm, ee ‚ Drewitz 
P. 
*Patté, Heilsdampflokomotiven. Von..... Я У 
*Platt. Die Erhöhung der Bahnsteige der Stadt- und Ringbahn it in Berlin. "Von ee 
Pozzi. Costruzione ed esercizio delle strade ferrate о delle tramvie. Heth 195. Brücken und 
Talüberschreitungen. Von ..... Fortsetzung с . 
Purrey. Dampftriebwagen Bauart ...... $ . 
Neuer Dampiwagen für Strafsenbahnen. Bauart . . . 
R. 
**Rcinhertz. Handbuch der Vermessungskunde von Dr. W. Jorgan; П. Band; Feld- und 
Landmessung. 6. Auflage, bearbeitet von Dr. С....... . . 5 GE 
*Renard. Bewegung cines Wagenzuges auf gleisloser Bahn nach ...... Von F. Krull 
=, 
"7 Schneider. Dic Maschinen-Elemenie. VonM....... 8. ешш: Riemen-, Bar und 
Kettenbetrieb Я 
*Scholler. Neue Mischgasanstalt für Wagenbelouchtung i in München, Zentralbahnhof. Von 
Ernst „ui 


**Schreber. Die Kraftmaschinen. "Vorlesungen über die wichtigsten ‘der zur Zeit gebrauchten 
Kraltmaschinen, für Zuhörer aller Fakultäten an der Universität Greifswald gehalten von 


LE EE З $ S S . 
**Schubert. Katechismus für den Bohnwärterdienst, VnE...... Zehnte Auflage . 
SE d Schutz der Kisenbahnen gegen Schneeverwehungen und Lawinen. Конаш der 

Ingenieurwissenschaften. Dritte Gruppe. 1. Heft . А * 
*Schweimer. Wasserrreinigungsanlagen, Von...... . . 
*Stocker. Die Gleisbeleuchtung der Bahnhöfe mit Тош, Von КОСЕК, e 
е, 4 Raumbedarf für Lokomotivwerkstätten mit Längs- und Querstünden. ` Von...... 
Symington, Basrohr-Versuche von...... 

T. 


**Teichmann. 7ahlenbeispiel zur statischen Berechnung von massiven Dreigelenkbrücken ver- 
mittelst Kinflufslinien. Bearbeitet nach den Grundzügen des Geh. Regierungsrates G. Bark- 
hausen. Von A........- 

**Trübner, Wissenschaft und Buchhandel. Zur Abwehr. Denkschrift der deutschen Verleger- 
kammer, unter Mitwirkung ihres Hen ушышо, Dr. б. Fischer in Jena, 
bearbeitet von Dr. К....... 

**Tschertou. Der Brückenbau. Leitfaden zum Gebrauche an Ei Bir Bildungsansalten, 
zugleich auch für Techniker zum Selbststudium von F. 


U. 


ze Unger, Die Gebühren technischer куаныш nach dn Contenen Erose und ешш 
ordnungen. Von Тһ....... А e 


Jahrgang 
1904. 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 
1904 


1904 


1904 


1904 
1904 


1904 


Seite 


72 


98 


98 , 


240 
141 


273 


213 


184 


140 
184 


184 


Anzahl 
der 
Textabb 


| 
| 
| | 
| 


= | 


Zeichun) 
Tafel үш 


XXXV 
XXXVI 


LXXXII 


lixx bis 
LXXVII 


bb, 


8 


Jahrgang || Seite Anzahl || Zeichnungen 
у. | kul Tafel | Abbild. 
Van gies in. o gekuppolte Vierzylinder-Schnellsuglokomutive, Bauart . . für die Santa-Fé 0 | E | ! 
904 ` ا ا‎ = 
Verole, Costruzione ed esercizio delle strade ferrate е delle tramvie. Heft 190, Herstellung der | \ 
Kessel, Von . EEN 21004. 140 | س ا‎ _ 
A Hefte 197, 198 und 199. "Herstellung der Kessel. Von... ... Ы А S : 1904 73 | — — _ 
w. | | 
Washburn, Der...... . + Kuppeler. OD ar heat has ыл. DE 119 " — | ХХІХ 11 
"Wegner, Beiträge zur Ausbildung der Dubos 2. Gekuppelte Schrankenwinden. g | 
Von G...... 1904 78 — © ХУШ 10,2 
bd ” Beiträge zur Ausbildung der Drahtzugschranken. з. Einrichtungen zur Erhöhung der 
Wachsamkeit der Wärter, Von G...... 1904 101 _ — = 
*Weifs. Aufsterkhaken für Mittelkuppelungen der bayerischen Staatsbahnen. Von KEE Р 1904 171 1 =- — 
*Westinghouse. Luftdruck-Regler von ...... А ` 9 1904 68 4 == 
D Neve...... -Triebmaschinen für die Tiefbahn in New- York. . k 7 1904 25 -= 3 
A Vielfachschalter vun ...... cm ae 119, - 3 ХХҮП 6 
*Wick, Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise. elastischer Zugstangen der Bauarten | 10 IV 1—14 
у. Воггіев und.... Von Fischer. я d d Я А Е SE 1904 36 — VII 1-3 
ER VIL. 193 
| Ж. 
** Zacharias. Elektrische Strafsenbahnen. Von J......... Elektrotechnische Bil Tiothek. 
Band LVI. š 1904 183 — - SS 
*Zimm ermann. Bekohlungsanlage de er badischen Staatseisenbalnen i in Mannheim. VE i 1904 33 = -- > 
5 Ele! ektrischer Antrieb von Drehscheiben. Von F....... р o й 1904 127 4 ZE == 


* Gewichtswagen der Grolsherzoglich badischen Staatseisenbahnen. Von ...... 1904 99 1 XXI 1—5 


Hosted by Google 


ORGAN 


fiir die 


FORTSCHRITTE DES 


EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge. ХИ, Band, 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der ‘mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 


| 1. Heft, 1904, 


Alle Rechte vorbehalten, || 


Versuchsfahrten mit der 2/5 gekuppelten badischen Schnellzug-Lokomotive. 


Von Courtin, Baurat in Karlsruhe. 


Hierzu Schaulinien Abb. 1 auf Tafel I. 


Mit Lokomotiven der friher*) beschriebenen Bauart wurde 
einige Monate nach der Indienststellung eine Reihe von Probe- 
fahrten zur Feststellung der Leistungen vorgenommen, die der 
Lokomotive hinsichtlich Belastung und Geschwindigkeit inner- 
halb der durch die Betriebsordnung gezogenen Grenzen auf den 
von ihr zu befahrenden Strecken mit voller Sicherheit zuge- 
mutet werden können. 

Ferner war der Verbrauch an Wasser und Heizstoff zu 
ermitteln und endlich sollte geprüft werden, welche längste 
Strecke der von ihr zu bedienenden Linien ein und dieselbe 
vollbelastete Lokomotive mit Rücksicht auf die Verhältnisse 
der Feuerung durchlaufen konnte. Die Versuche sollten streng 
als Betriebsfahrten ausgeführt werden, auch in Bezug auf die 
Beanspruchung der Lokomotivmannschaft. 

Die Strecken Mannheim- und Heidelberg-Karlsruhe-Basel, 
mit rund 256 und 251 km Länge, für deren Schnellzugbetrieb 
die Lokomotiven erbaut wurden, sind in der Hauptsache Flach- 
landbahnen. Leichte Steigungen wechseln mit Wagerechten, 
teilweise auch mit Gegengefällen von geringer Neigung ab. 
Abb. 1, Taf. I, Reihe VI und VIII stellt die Höhenentwicke- 
lung der Linie Mannheim-Schwetzingen-Karlsruhe-Durmersheim- 
Basel dar, auf welcher die Probezüge in der Richtung Mann- 
heim-Basel gefahren wurden. Dabei sind in der Abbildung 
allerdings zwischen den einzelnen Stationen nicht genau alle 
Steigungen und Gefälle, sondern nur die gröfsten Neigungen 
nach § 18° der Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen an- 
gegeben. 

Stärkere Steigungen von 5°/,, und darüber befinden sich 
auf einer zusammenhängenden Länge von etwa 15 km zwischen 
Emmendingen und Freiburg. Hinter Freiburg folgt ein an 
Länge und Neigung etwa gleiches Gefälle bis Schallstadt, dem 
sich bis Station Schliengen teils wagerechte, teils sehr malsig 


*) Organ 1908, 8. 17. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Nene Folge. XLI. Band, 1. Heft. 


fallende und steigende Strecken anschliefsen. Mit einer kurzen 
Rampe steigt dann die Linie nach Station Bellingen an dem 
weiterhin steil abfallenden Hochufer des Rheines empor, dem 
sie in einer zwar Jyagerechten, aber zahlreiche mehr oder 
weniger scharfe Krümmungen aufweisenden Entwickelung folgt. 
Nach einer nochmaligen mälsigen Steigung von 2°/,, folgt 
schliefslich die Senkung in das Rheintal nach dem Endpunkte 
Basel. 

Die Bahnkrimmungen sind für hohe Geschwindigkeiten 
auf dem überwiegenden Teil der Strecke günstig (Abb. 1, 
Taf. I, Reihe VIII). Immerhin sind, auch abgesehen von der 
eben erwähnten krümmungsreichen Strecke zwischen Bellingen 
und Efringen noch verschiedene Stellen vorhanden, an denen 
der Krümmungen halber die Betriebsordnung Geschwindigkeits- 
ermäfsigungen vorschreibt, oder aus anderen Gründen solche 
geboten erscheinen. - 

Da diese Stellen, wie die Entwickelung der Geschwindig- 
keitsschaulinie (Abb. 1, Taf. I, Reihe III) zeigt, für dauernde 
Einhaltung hoher Geschwindigkeit zum Teil wenig günstig 
liegen, ist, soweit dies ohne allzu erheblichen Aufwand tunlich 
war, eine Verbesserung der Bahnlinie in dieser Hinsicht im 
Werke, 

Im ganzen wurden acht Fahrten vorgenommen, in deren 
Verlaufe die Belastung und Geschwindigkeit des Zuges, sowie 
die Länge der von einer Lokomotive ohne Wechsel durch- 
fahrenen Strecke allmälig gesteigert wurden. Die Ergebnisse 
der beiden letzten Fahrten, welche sich ohne Lokomotivwechsel 
über die ganze Versuchstrecke Mannheim-Basel von 255,74 km 
Länge erstreckten, verdienen Beachtung und sind in nach- 
stehender Zusammenstellung I enthalten. Die Geschwindigkeit- 
schaulinie ist eine Wiedergabe des bei der zweiten dieser 
Fahrten b vom Geschwindigkeitsmesser Haufshälter der 
Lokomotive aufgezeichneten Fahrtverlaufes, 

1904, 1 
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Zusammenstellung L. ' 
EE ене RE Ne N EE 
Мау. к Mittel- 
О. Z. Gegenstand — —-| Bemerkungen 
Einheit wert 
a b 
I. Versuchstrecke. 
1 | Länge der Versuchstrecke kın _ س‎ 255,74 — 
2 | Grélste Steigung . Ў UM) - 1 — 5,86 — 
3 | Kleinster Krümmungshalbmesser m _ _ 300 _ 
U. Fahrtverlauf. ! | 
4 | Versuchsdauer . min 200 | 199,1 199,6 | = Fahrzeit einschliefslich 
5 | Anzahl der Zwischenhalte ٤ 5 4 4,5 Zwischenhalt S 
6 | Reisegeschwindigkeit . | km/St. 76,7 771 76,9 |=0.2. 1><60:0.7, 4. 
7 | Fahrzeit ohne Aufenthalte min 184 184 183 = 
8 | Mittlere Fahrgeschwindigkeit ohne Aufenthalte km/St. 88,4 84,3 | ` 888 | = 0. 4. 1><60:0. Z. 7. 
9 | Im Beharrungszustande gefahrene Strecke km 202,1 208.0 205,0 =: 
10 | Dasselbe in 0/ der Versuchstrecke 0/0 790 81,4 80,2 _ 
11 | Fahrzeit im Beharrungszustande 5 у min 132,0 130,7 131,3 _ 
12 | Mittlere Fahrgeschwindigkeit im Beharrungszustande km/St. 91,9 95,5 98,7 | = 0.7. 9x60:0.2. 11. 
Ш. Zug-Gewicht und -Leistung. 
13 | Durchschnittsgewicht von Lokomotive und Tender | t 74 + 40 = 114 | Lender mit 2/3 der Vorräte 
14 | Gewicht des Wagenzugs . || d 279,4 312,4] 295,9 кы, SS 
15 | Ganzes Zuggewicht . (Fe 3934| 426,4 409,9 — 
16 | Anzahl der Wagen . — 9 10 9,5 = 
17 ۴ „ Wagenachsen . e — 85 39 37 = 
18 | Mittleres Gewicht einer Wagenachse t 8,0 8,02 8,01 = 
19 | Geleistete Brutto-Tonnenkilometer | tkm 100610 | 109050 |104830 = 0.7. 1x0.2. 15 
20 Nutz- a a $ 71450 79893 || 75671 = 0.2. 1x0. Z. 14. 
21 o Nutz- Achskilometer Achskm 8950 9978 | 9461 = 0.7. 1x0. 2. 17 
IV. Aufwand und Kesselleistung. | 
22 | Wasserverbrauch . . kg 27500 | 29200 | 28850 | einschliefslich Verluste. 
23 | Dem Kessel zugeführtes Speisewasser Şi 26400 28080 || 27215 ausschliefslich „ 
24 | Verbrauch an Ruhrkohlen s 1300 1300 1800 pi 
25 S » Kohlenziegeln . Э 8000 3000 8000 = 
26 | Heizstoffverbrauch einschliefslich Anheizen. # 4300 4300 4300 = 
27 | Heizstoffverbrauch beim Anheizen . 3 1000 1000 1000 == 
28 P während der Fahrt E 3300 3300 3300 ES 
29 | Gewicht der Rauchkammerrückstände 141 186 164 = 
30 € „ Rückstände aus dem Aschkasten und der Feuerbtichse | $ 288 264 276 = 
31 „ aller Rückstände Lo 427 450 440 _ 
32 | Heizwert der Heizstoffe ‘ J WE — = 7650 
33 | Verdampfungsziffer einschliefslich Aufwand für Anheizen 6,1 6,5 6,3 
84 auschlielslich „ | — 8,0 85 82 
35 Verdampfung für die Stunde und I um der Teuerberührten Has, 
fläche von 210 qm . | kg 37,7 40,2 38,9 
36 | Verbrennung für die Stunde wd Tgm der Rostfliiche v von 1387: ant | 
einschliefslich Anheizen ‚|| o 333,3 334,7 334,0 
37 | Verbrennung für die Stunde und iam der “Rostflache ı von 1 8,87 qm || 
ausschliefslich Anheizen . A 255,8 257 256,4 


Zu einzelnen Angaben der Zusammenstellung I ist nach- 
stehendes zu bemerken: 


Zu 0.2. 5. Die fahrplanmälsige Zahl der Zwischenhalte 
betrug vier. Bei Fahrt a kam ein weiterer unfahrplanmälsiger 
Halt dazu. 

Zu 0. 2. 9. Wie aus Abb. 1, Taf. I, Reihe I zu ег- 


sehen, wurde aus dem Schaubilde des Geschwindigkeitsverlaufes 
rückwärts der Zeitaufwand für Anfahren nach der Abfahrt vom 
‚und für Bremsen vor Ankunft in den Haltepunkten durch Ab- 


zählen der je 12 Sek. auseinander liegenden Stiche ermittelt. 
Die übrig bleibenden Strecken und Zeiten zwischen zwei Halte- 
punkten wurden als im Beharrungszustande durchfahren be- 
trachtet. 

Zu 0.7. 14, 16 und 17. Der Wagenzug bestand aus 
einem dreiachsigen Packwagen und vierachsigen Faltenbalg- 
wagen. Um hinsichtlich des Luftwiderstandes keine besonders 
günstigen Verhältnisse zu schaffen, waren die Faltenbälge nicht 
verbunden. 


Zu 0.2. 22 und 23. Besondere Messungen über die 
Wasserverluste durch Schlabberwasser und dergleichen wurden 
nicht vorgenommen, vielmehr wurde ein bei früheren Versuchen 
wiederholt gefundener Durchschnittverlust von 4°/, angenommen; 
hiernach wurden aus O, Z, 22 die Angaben von 0. 7. 23 be- 
rechnet. Aufsergewöhnliche Wasser- oder Dampfverluste während 
der Fahrten waren nicht zu verzeichnen. 

Zu 0,7. 26. Die Gleichheit des Heizstoffverbrauchs bei 
Fahrt a und b trotz geringerer Belastung und Geschwindigkeit 
bei ersterer erklärt sich aufser durch etwaige Beobachtungs- 
fehler, die aber nach Lage der Dinge nur gering sein können, 
durch zwei Umstände, die Fahrt a in dieser Beziehung un- 
günstig beeinflulsten: dem fünften unfahrplanmäfsigen Halte, 
and hauptsächlich aber dadurch, dafs durch ein Versehen beim 
Aufbaue des Feuers vor der Steigung gegen Freiburg ein vor- 
übergehender Rückgang der Dampfspannung verursacht wurde, 
‚dessen Behebung erhöhten Heizstoffaufwand erforderte. Bei den 
vorhergegangenen und unter ähnlichen Umständen vollzogenen 
Probefahrten auf derselben Strecke, wie auch bei Fahrt b, für 
welche die Bedingungen hinsichtlich Belastung und Geschwin- 
digkeit wesentlich schwieriger waren als für Fahrt a, konnte 
die zulässige höchste Kesselspannung von 16 at dauernd ge- 
halten werden. Nach den vergleichbaren Ergebnissen der Vor- 
versuche hätte bei Fahrt a gegenüber b ein Minderverbrauch 
an Heizstoff von etwa 300 kg erzielt werden müssen. 

Zu 0.7. 27 und 28. Das Anheizen erfolgte regelmälsig 
mit 1000 kg Kohlenziegeln, deren Wirkung aber zum Teil auch 
noch in die Fahrt selbst hineinreichte. Da sich die Fahrten 
anderseits den regelmifsigen Betriebsverhältnissen anzuschlielsen 
hatten, so wurde gegen Ende der Fahrt mit Feuern in der 
üblichen Weise nachgelassen, während das Feuer zur Erlangung 
genauer Ziffern über den Heizstoffaufwand für Beförderung des 
Zuges vom Anfangs- bis zum Endpunkte bei Ankunft auf der 
Endstation in demselben Zustande hätte sein müssen, wie im 
Augenblicke der Abfahrt. Zur Beurteilung der mit dem Heiz- 
stoffaufwande zusammenhängenden Verhältnisse ergeben sich 
aber im vorliegenden Falle genügend genaue Werte, wenn die 
aus diesem Aufwande abzuleitenden Zahlen, wie Verdampfungs- 
ziffer, Verbrennung für die Stunde und 1 qm Rost, jedesmal 
ein- und ausschliefslich des Aufwandes für Anheizen berechnet 
werden; der reine Heizstoff-Aufwand für Beförderung des Zuges 
vom Anfangs- bis zum Endpunkte der Fahrt liegt dann zwischen 
diesen Grenzwerten, Unter О. 2. 33 und 34, sowie 36 und 37 
ist dies Verfahren beobachtet. 

Zu 0. 2. 30. Hierin sind auch die Rückstände mit ent- 
halten, welche beim Reinigen des Feuers nach Beendigung der 
Fahrt vom Roste entfernt wurden. 

Zu 0.72. 35 bis 37, Die hier berechneten Mittelwerte 
liegen noch ziemlich weit unterhalb der für Schnellzug-Loko- 
motiven als Dauerleistung allgemein angenommenen Verdampfung 
von etwa 50 kg/St.*) und Verbrennung von etwa 400 kg/St. 
für 1qm Heiz- und Rostfläche, ein Beweis dafür, dafs der 
Kessel bei den erzielten Leistungen dem Versuchsplane ent- 
sprechend noch keineswegs bis an die Grenze seiner Leistungs- 


*) Techn. Fragen des Vereins d. E.-V. 1902/3, S. 105 ff. 


fähigkeit beansprucht war, sondern dals, wie dies ja im regel- 
mäfsigen Betriebe auch der Fall sein soll, noch ein Ueber- 
schuls an Leistungsfähigkeit für Unvorhergesehenes zur Ver- 
fügung stand. 


Die Luftverdinnung in der Rauchkammer schwankte je 
nach Steigung und Geschwindigkeit zwischen 100 und 140 mm 
Wassersäule, während sich der Füllungsgrad zwischen 30 bis 
35°/, auf ebenen und schwach geneigten Strecken und zwischen 
40 und 45°/, auf den stärkeren Steigungen bewegte. 


Die Bedienung der Lokomotive erfolgte mit Ablösung der 
Mannschaft in Offenburg, also etwa in der Mitte der ganzen 
Strecke, je durch einen Führer und Heizer, wie dies auch im 
regelmälsigen Betriebe der Fall ist. Der Tender fafst nur 
etwas über 20 chm Wasser, was für die ganze Fahrt nicht 
ausreicht (Zusammenstellung I, O. Z. 22); die Ergänzung des 
Wasservorrates fand in Oos statt, wo wegen der Abzweigung _ 
nach Baden Baden auch im regelmifsigen Verkehre ein Aufent- 
halt von mehreren Minuten genommen wird. 

Die im Zuge der Geschwindigkeitschaulinie (Abb. 1, 
Taf. I, Reihe III mit a bis о bezeichneten Ermafsigungen der 
Geschwindigkeit hatten folgende Ursachen: 


d, f, g, i, k, m, п, o Bahnkrümmungen, bei welchen nach 
$ 26, Absatz 4b der Betriebsordnung Verringerung der Ge- 
schwindigkeit einzutreten hatte; 


а, b, с, е Durchfahrten durch Bahnhöfe, in welchen aus 
sonstigen Gründen der Bahngestaltung eine Geschwindigkeits- 
ermifsigung geboten ist; 


h, l sonstige mit Bahnbau und Unterhaltung zusammen- 
hängende Ursachen vorübergehender Art. 

In dem Verlaufe der Geschwindigkeitschaulinie sind die 
beiden zwischen Mannheim-Karlsruhe und Offenburg-Freiburg 
gelegenen Strecken besonders beachtenswert, endlich für sich 
allein die Unterabteilung Emmendingen-Freiburg der letztern 
Strecke. 


Auf diesen Strecken vollzog sich der Fahrtverlauf mit 
den verhältnismäfsig geringsten Schwankungen der Geschwin- 
digkeit. Die erstgenannte Strecke ist reine Flachlandbahn, 
desgleichen in ihrem ersten Teile die Strecke Offenburg-Frei- 
burg. Zwischen Emmendingen und Freiburg sind jedoch stär- 
kere Steigungen, die stärksten der ganzen Linie mit etwa 15 km 
Länge zu bewältigen. Bei Durchfahrt mit derselben Lokomo- 
tive von Mannheim bis Basel fallen diese Steigungen hinsicht- 
lich der Feuerhaltung deshalb besonders ins Gewicht, weil sie 
erst ziemlich spät, etwa am Ende des vierten Fünftels der 
ganzen Fahrt zu überwinden sind. 


In Zusammenstellung II sind für diese drei Teilstrecken, 
soweit sie im Beharrungszustande durchfahren wurden, also 
unter Weglassung der Anfahr- und Bremsstrecken, die Zug- 
und Pferdekräfte, gemessen an den Dampfkolben, nach den 
Formeln von Barbier*) berechnet, 


Die aus den Bahnkrümmungen sich ergebenden Wider- 
stände sind dabei vernachlässigt. 


*) Organ 1908, 5. 42 und 43. 
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Zusammenstellung Il. 


Strecke 
Mals- a a ve 
0, 2, Gegenstand Mann- | Offen- | Emmen- Bemerkungen 
Einheit || heim- burg- | dingen- 
| Karlsruhe | ‚Freiburg Freiburg 
1 |Im Beharrungsrustanls durchfahrene Strecke km 44,68 52,97 13,94 — 
9 | Höhenunterschied m 12,2 105,6 57,7 = 
3 | Mittlere Steigung i Oloo 0.278 1,95 4,14 | = 0. Z. 2:0.Z. 1 
4 | Mittlere Fahrgeschwindigkeit i im m Beharrungszustande km/St. 97,8 98,2 94,4 — 
5 | Zugkraft zur Bewegung der Lokomotive kg 1780 1950 2110 _ 
6 è H а des Wagenzuges . А 2080 2620 8200 _ 
7 | Ganze Zugkraft d 8810 4570 5810 = 0.7. 5+0.2. 6. 
8 | Geleistete Kolben-P.S. . й PS, 1380 1660 | 1850 = 0.7. 7x0.2 .4:270. 
9 | Zugkraft für 1 qm feuerberührter Heizflüche Я kg 18 22 26 = 0.2. 7: 210, 
10 > » 1qm Rostfläche A Я 98 118 187 = 0.0, 7:8,87. 
1 e » 16 Lokomotivgewicht ausschlicfslich ‘Tender Ў P 51 62 72 = 0.2. 7:74. 
12 | Kolben-P.S. für 1 qm feuerberührter Heizfläche . BS. 6,6 79 88 || = 0.2. 8:210. 
13 >» » о» Lom Rostfläche Я à 357 429 478 = 0.7 8:8,87. 
14 | » » 9 1t Lokomotivgewicht ausschliefslich Tender S d 19 22 | 95 = 0.7, 8:74, 
Nach О.7. 12 der Zusammenstellung II erreichte die Zusammen leisteten alle zwölf Lokomotiven in den be- 


Beanspruchung der leizfläche nur auf den starken Steigungen 
vor Freiburg annähernd den für Schnellzug-Lokomotiven jetzt 
als Höchstwert für Dauerleistung geltenden Betrag von 9 P.S./qm. 

Die nach Hohe und Dauer der Leistung günstigen Er- 
gebnisse dieser Probefahrten gaben Veranlassung, die 12 der- 
zeit vorhandenen Lokomotiven dieser Bauart im Sommerfahr- 
plane 1903 für einen Schnellzugdienst mit doppelter Mann- 
schaftsbesetzung in der Weise einzustellen, dafs die Lokomo- 
tiven von ihrem Stationsorte Offenburg aus die ganzen Strecken 
Maunheim-Bascl und Heidelberg-Basel ohne Wechsel ständig 
durchfahren. Die erste Nummer der Mannschaften befährt die 
Strecken nördlich von Offenburg, die zweite versieht den Dienst 
auf der Strecke Offenburg-Basel. Der Mannschaftswechsel [voll- 
zicht sich jeweils während des kurzen Aufenthaltes in Offenburg. 

Die Einteilung ist zehntägig; sie zerfällt in acht Tage 
Fahrdienst und je einen Tag Werkstättendienst und Dampf- 
bereitschaft. Die übrigen beiden Lokomotiven bilden den 
Bestand für Ersatz und Unterhaltungsarbeiten. Веі regel- 
mäfsiger Abwickelung des Dienstes entfällt auf eine der zwölf 
Lokomotiven eine durchschnittliche Fahrleistung von 358 km 
täglich oder 10740 km monatlich. 

Zur Zeit der Niederschrift dieser Zeilen lagen die Er- 
gebnisse für die drei Monate Mai bis Juli des Sommerdicnstes 
1903 für diese Lokomotiven abgeschlossen vor, denen folgendes 
zu entnehmen ist. 

7 Die Leistungen an wirklich vor Zügen gefahrenen Kilo- 
metern schwankten in diesem Vierteljahre bei den zwölf Loko- 
motiven zwischen 14160 und 43499 km, Zieht man die 3><12 
== 36 Lokomotiv-Monate in Betracht, so verteilen sich die 
Fahrleistungen wie folgt: 


unter 5000 km 


Auf je 4 Lokomotivmonate entfallen Leistungen 
„9 von 5001 bis 10000 „ 


a En А i А 10001 bis 12500 » 
„ „18 » ` ` » 12501 bis 15079 , 


36 Lokomotivmonate 

Die letztgenannte monatliche Höchstleistung von 15079 km 
einer Lokomotive wurde von einer zweiten mit 15071 km 
nahezu noch einmal erreicht, 


zus, 


trachteten drei Monaten 391655 gefahrene km, was der durch- 
schnittlichen Monatsleistung einer Lokomotive von 10880 km 
entspricht. Der Winterdienst wird sich mit einer nahezu gleich- 
artigen Einteilung vollziehen. 

Die zwölf Lokomotiven verbrauchten in den erwähnten drei 


Monaten 1552 t Ruhrkohlen, 
3398 « Kohlenziegel, 
74950 t Heizstoff ausschliefslich Anfeuerholz, oder 
4950000 == 12,6 kg Kohlen für das km Fahrt; der Heizstoff- 
391655 ! i 


aufwand für Anfeuern, Bereitschaft und dergleichen ist in obigén 
Zahlen enthalten. 

An Schmierstoff verbrauchten die Lokomotiven in dieser 
Zeit 25653 kg oder 0,0655 kg/km. 

Für die beiden im vorstehenden erörterten Versuchsfahrten 
a und b ergibt sich der Verbrauch an Heizstoff auf 1km cin- 
schliefslich Anheizen aus Zusammenstellung I, O, Z. 1 und 26 zu 


2300 = 16,7 kg/km. 


Durchschnittsziffer von 12,6kg nicht in Widerspruch, wenn 
aufser dem hinsichtlich des Kohlenverbrauches etwas ungünstigen 
Ergebnisse von Fahrt a berücksichtigt wird, dafs die Probefahrten 
nur auf der steigenden Strecke und dazu mit Geschwindigkeiten. 
und Belastungen stattfanden, die über dem Durchschnitte des. 
regelmäfsigen Verkehres liegen. 

Zum Schlusse soll mit dem Verbrauche dieser Lokomo- 
tiven der der früher*) beschriebenen 2/4 gekuppelten Zwillings- 
Lokomotive Gattung Пс verglichen werden, welche vorher 
diesen Schnellzugdienst gleichfalls mit Doppelbesetzung und ähn- 
licher Diensteinteilung versahen. 

Die in Zusammenstellung III enthaltenen Ziffern beziehen 
sich für die 2/4 gekuppelten Lokomotiven Gattung IIc auf 
das ganze Jahr 1901, in welchem sie den Dienst noch allein 
versahen,**) während die Ziffern für die Lokomotiven IId dem 
Vierteljahre Mai bis Juli 1903 entnommen sind. 


*) Organ 1896, S. 41. 


**) Die Indienststellung der 2/5 gekuppelten Lokomotiven Id 
begann im Sommer 1902. 


Diese Zahl steht mit der obigen 


Zusammenstellung III. 


Gegenstand 


1 | Gefahrene Lokomotivkilometer И 
2 | Geleistete Achskilometer . . . . . . 
8°| Mittlere Achsbelastung . . . . . 

4 | Kohlenverbrauch S 

5 | Schmierstoffverbrauch . 

6 


Kohlenverbrauch für 1 Lokomotivkilometer . 
7 3 » 1 Achskilometer . 
8 | Schmierstoffverbrauch fûr 1 Lokomotivkilometer . 


9 Е ý 1 Achskilometer . 


0.7. 1 enthält die wirklich gefahrenen km. Die Zahlen 
0.2. 2 und 3 sind aber nicht auf die tatsächlich bewegten 
Achsen bezogen, sondern in Wirklichkeit kleiner. Dies rührt 
daher, dafs die Grundlagen der Zusammenstellung III der Ver- 
rechnung entnommen sind, welche über die von den Lokomo- 
tivmannschaften verdienten Heiz- und Schmierstoff-Ersparnis- 
anteile geführt wird. In diese Verrechnung werden vierachsige 
Wagen des höhern durchschnittlichen Achsgewichtes halber 
zur Schadloshaltung der Mannschaften mit einem bestimmten 
höhern Betrage als der einfachen Achsenzahl eingesetzt. 

Da aber der Dienst der beiden verglichenen Lokomotiv- 
gattungen gleich ist und auch in der Zusammensetzung der 
Züge für die Zeit der Vergleichung keine wesentlichen Aende- 
rungen zu verzeichnen sind, können die Zahlen unter O.Z. 2 
und 3, auch ohne auf Richtigkeit hinsichtlich der Zahl der 
wirklich bewegten Achsen Anspruch zu erheben, unbedenklich 
miteinander verglichen werden. 

Ein Vergleich der Ziffern von Zusammenstellung III führt 
nun zu folgenden bemerkenswerten Ergebnissen: 

1) Obwohl sich die vollen Dienstgewichte der Lokomotiven 
Gattung Пе und IId einschliefslich Tender zueinander ver- 
halten wie 86 : 123 = 1 : 1,43 und die mittleren Belastungen 
wie 30,9 : 39 = 1 : 1,26, so verhält sich der auf 1 gefahrenes 
Lokomotivkilometer entfallende Heizstoffverbrauch wie 12,7 : 12,6 
= 1: 0,98, er ist also auch bei der um 43°, schwereren 
und 2, Z. im Mittel um 26°/, stärker belasteten Lokomotive 
der Gattung IId noch etwas kleiner als bei der ältern Gat- 
tung IIc. 

Nicht veranschlagt und für eine derartige Durchschnitts- 
rechnung einwandfrei auch kaum zu fassen ist der Einfluls des 
Geschwindigkeitsunterschiedes, herrührend von der seit 1901 
erfolgten Steigerung der Fahrgeschwindigkeit bei dem einen 
und andern der hier in Betracht kommenden Züge, welche 
weiter zu Gunsten der 2/5 gekuppelten Lokomotive ins Gewicht 
fallen würde. 


Mals- Lokomotive | Lokomotive 
Bemerkungen 
‘Einheit Пе па 
, km 2168958 391655 | — 
Achskm | 66916000 15270000 — 
_ 30,9 39! | 0.2. 2:0.2. 1. 
t 27539 4950 | _ 
kg 77125 25653 | _ 
: 1000><0. Z. 4 
= 12,7 12,6 | = oar a a 
1000><0. Z. 4 
š 0,41 0,32 “МУ ДСУ 
5 | _ 10000. Z. 5 
gr 85,5 65,6 | = 0,37% 
¦ _ 1000><0, 2. 5. 
F | è 1,15 1,74 ia ggg 
$ 


Auf das Achskilometer berechnet verhalten sich die Heiz- 
stoffaufwinde wie 0,41:0,32=1:0,78; trotz des höhern 
Eigengewichtes der Gattung IId ist ein Minderaufwand an 
Heizstoff von 22°/, gegenüber IIc festzustellen. Es ist nicht 
anzunehmen, dafs dieser Unterschied dauernd bleiben wird, er 
dürfte sich mit zunehmender Verkrustung der Heizfläche der 
noch jungen Lokomotiven Па durch Kesselstein verkleinern. 
Auch тиз, um nicht zu Fehlschlüssen zu gelangen, berttck- 
sichtigt werden, dafs bei IId ein Sommervierteljahr mit hohen 
Zugbelastungen, bei Пс ein ganzes Jahr mit einer mittleren, 
dem schwächer belasteten Winterdienste entsprechend geringern 
Achszahl der Züge verglichen werden. Immerhin kann aus 
diesem Minderaufwand die Ueberlegenheit der sehr leistungs- 
fähigen, keine schlecht ausgenutzten Vorspannleistungen mehr 
erfordernden und infolge des hohen Kesseldruckes, der Verbund- 
wirkung und wohl auch des sorgfältigen Wärmeschutzes aller 
in Betracht kommenden Teile an sich sparsam arbeitenden 
Lokomotive IId über die ältere Пс deutlich ersehen werden. 
Auf die sonstigen mittelbaren und unmittelbaren Vorteile be- 
triebstechnischer Art, wie den Wegfall der Vorspannleistungen, 
die weitergehende Sicherheit für pünktliche Durchführung des 
Fahrplanes auch unter schwierigen Bedingungen und die Mög- 
lichkeit langer Fahrten ohne Lokomotivwechsel braucht an 
dieser Stelle nur hingewiesen zu werden. 

Hinsichtlich des Schmierstoffverbrauches ergaben sich die 
folgenden Verhältniszahlen: 


Für das Lokomotivkilometer Пс: II d = 35,5: 65,6 = 1: 1,84, 
für das Achskilometer Weed = 1,15 : 1,74 = 1 : 1,51. 


Wirtschaftliche Bedeutung hat auch hier nur die letztere 
Zahl. Der Verbrauch ist bei IId um 51°/, höher als bei IIc, 
was begreiflich und nicht übermäfsig hoch erscheint, wenn, ab- 
gesehen von der in allen Teilen schwereren Bauart, die fünfte 
Lokomotivachse und die gegenüber Ile verdoppelte Zahl der 
Triebwerke in Betracht gezogen wird. 


Wasserreinigungsanlagen. S e . Be 


Von Schweimer, Regicrungs-Baumeister zu Magdeburg. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel II und Abb. 1 bis 7 auf Tafel Ш. 


Der chemischen Reinigung des Kesselspeisewassers wird 
neuerdings in weiten Kreisen erheblich mehr Beachtung zu- 
gewendet als früher. Bislang haben die immerhin hohen 
Anlagekosten noch manchen Kesselbesitzer, der mit schlechten 
Speisewasserverhältnissen zu kämpfen hat, von der Beschaffung 
solcher Reinigungsvorrichtungen abgehalten, auch sind bisher 
in den Fachzeitschriften nur selten zahlenmälsige Nachweise 
der im Betriebe durch Reinigung des Kesselspeisewassers 
erzielten Ersparnisse veröffentlicht worden. 

Es wird daher von Interesse sein, wenn in den nach- 
folgenden Zeilen, die der Beschreibung einiger Anlagen bewährter 
Bauart gewidmet sind, an einem Beispiele auch der Nachweis 
des tatsächlichen Nutzens der Wasserreinigung durch dem 
Betriebe entnommene Zahlenbeläge erbracht wird. 

Der Zweck der Wasserreinigung, hartes Wasser weich zu 
machen, ist bekannt, ebenso bekannt sind die Nachteile der 
Verwendung harten Kesselspeisewassers: Bildung des Kessel- 
steines, in dessen Gefolge geringere Wärmedurchlässigkeit der 
Heizflächen, also Mehraufwand an Heizstoff, Betriebstörungen 
durch Undichtigkeiten der Heiz- und Wasserrohre, der Steh- 
bolzen, Anker und der Kesselnähte, die Notwendigkeit der Be- 
seitigung des harten Kesselsteines, die nicht allein schwierig 
auszuführen und zeitraubend ist, sondern oft auch zu Beschä- 
digungen der Kessel Anlafs gibt, schliefslich örtliche Ueber- 
hitzung der Kesselwände bis zur Rotglut. 

Den Kesselstein, dessen schädliche Wirkungen allseits und 
von jeher erkannt, wenn auch nicht in ihrer vollen Bedeutung 
gewürdigt wurden, hat man lange Zeit als notwendiges Uebel 
beim Dampfkesselbetriebe mit in Kauf genommen; man hat 
freilich vielfach versucht, durch Zusetzen der verschiedenartig- 
sten »Geheimmittel< zum Wasser im Dampfkessel selbst die 
Bildung des Steines zu verhüten, aber es ist einleuchtend und 
der Betrieb hat dies erwiesen, dals es besser ist, die Kessel- 
steinbildner nicht erst im Dampfkessel selbst auszufällen, son- 
dern das Wasser schon vor seinem Eintritte in den Kessel von 
diesen zu befreien. 

Für die Staatseisenbahnverwaltung ist die Frage der Wasser- 
reinigung bei der grofsen Zahl stark betriebener Lokomotiv- 
kessel besonders wichtig, zumal die Wahl des Ortes für die 
Anlage von Wasserstationen in der Regel nicht von der Be- 
schaffenheit des verfügbaren Speisewassers abhängig gemacht 
werden kann, für die Entscheidung deser Frage vielmehr in 
erster Linie betriebstechnische Rücksichten mafsgebend sind. 

Abgesehen von der wirtschaftlichen Bedeutung ist die Ver- 
wendung guten Kesselspeisewassers für die Eisenbahnverwaltung 
aber auch deshalb besonders wertvoll, weil die Speisung der 
Lokomotiven mit stark Kesselstein bildendem Wasser durch oft 
bis zur Dienstunfähigkeit steigende Leistungsminderung Betriebs- 
störungen verursacht, die die pünktliche Abwickelung eines 
geregelten Verkehres bei der dichten Zugfolge auf den wich- 
tigeren Linien schr erschweren. Mit der Beschaffung von 


Wasserreinigungsanlagen wird daher in neuerer Zeit auch 
schneller vorgegangen. 

Die chemischen Vorgänge bei diesem Verfahren sind dem 
Fachmanne bekannt, auch in früheren Abhandlungen 3) aus- 
führlich erörtert, sodafs von nochmaliger Wiederholung an 
dieser Stelle abgesehen werden kann. Die Ausführungsformen. 
der Reinigeranlagen sind natürlich je nach den örtlichen und 
Betriebsverhältnissen verschieden, es wird daher vielleicht die 
Darstellung einiger Anlagen neuerer Bauart, die nach den 
Angaben des Verfassers im Bezirke der Eisenbahndirektion 
Magdeburg eingerichtet sind, willkommen sein. 


A) Wasserreinigungsanlage Stafsfurt (Abb. 1—4, Taf. II 
und Abb. 1—8, Taf. Ш). 


Die Anlage ist im Jahre 1901 gebaut; sie hat eine Leistung 
von 40 cbm/St., das Pumpwerk liegt etwa 1300 m von den im 
Mittelpunkte des ausgedehnten Bahnhofes stehenden Hochbehäl- 
tern mit zusammen 114 сот Fassungsraum entfernt, Damit. 
die Bedienung der nachträglich dem Wasserwerke angegliederten 
Reinigungsanlage dem Maschinenwärter übertragen werden könnte, 
wurde sie unmittelbar neben dem Pumpenhause aufgestellt und 
für sie ein besonderer Anbau errichtet, um das Einfrieren der 
Behälter während des Stillstandes zu vermeiden und um den 
Wärter während der Bedienung gegen die Unbilden der Witterung 
zu schützen. 

Der tägliche Wasserbedarf in Stafsfurt beträgt jetzt im 
Mittel 360 cbm; diese Menge wird in 13stündiger Tagesschicht 
mit einer fünfstündigen Unterbrechung gefördert. Das Wasser 
wird einem in unmittelbarer Nähe liegenden Brunnen ent- 
nommen. Hierfür standen zwei liegende unmittelbar gekuppelte- 
Dampfpumpen I und II von је 27 cbm/St. Leistung zur Verfügung.. 

Nach Aufstellung der Reinigeranlage wurden die vorhandenen 
Pumpen für Rohwasserförderung auf den Reiniger bestimmt und 
für das Reinwasser eine neue Duplexdampfpumpe mit einer 
Leistung von 40 cbm/St. beschafft. Die Rohrverbindungen sind. 
so ausgeführt, dafs die Reinigeranlage und die Reinwasserpumpe- 
bei Betriebsstörungen ausgeschaltet und Rohwasser, wie bisher, 
in die Hochbehälter gefördert werden kann. А 

Um einen stets gleichmälsigen Betrieb und volle Aus- 
nutzung der Neuanlage zu erreichen, wird dauernd mit 40 cbm/St. 
Leistung gearbeitet; durch Erhöhung der Umlaufzahl ist diese: 
Steigerung der Leistung ohne Änderung der Bauart auch mit 
den alten Pumpen möglich gewesen. Es ist vorgeschrieben, dals- 
so lange gepumpt wird, bis die Hochbehälter gefüllt sind und 
hiernach so lange ausgesetzt, bis der Wasservorrat bis zu drei 
Vierteln verbraucht ist. Der Betrieb’ gestaltet sich nach dieser- 
Vorschrift derart, dafs von Beginn der Dienstschicht an zu- 
nächst vier Stunden gepumpt, dann eine fünfstündige Pause ge- 
macht und der Rest des Wasserbedarfs in weiteren vier Betriebs-- 


*) Organ 1898, S. 19, 52, 98; 1902 S. 221, 223, 244, 297. Eisen- 
bahntechnik der Gegenwart, C. W. Kreidel, Wiesbaden, Bd. II, S. 676. 


stunden gefördert wird. Die an sich nicht, zweckmäfsige, lange 
Mittagspause ist durch den unzureichenden Fassungsraum der 
Hochbehälter bedingt. 

Die Wasserreinigungsanlage ist nach Desrumeaux ge- 
baut und von der Maschinenfabrik Р. Kyll, Köln-Bayental, 
geliefert, Sie besteht in der Hauptsache aus dem Kalksittiger, 
dem Klärbehälter mit Absetzflächen und Filter, den Füll- und 
Melsgefälsen, einem Roh- und einem Reinwasserbehälter. Bauart 
und Abmessungen sowie die ganze Anlage sind aus Tafel II, 
Abb. 1—4 und Taf. III, Abb. 1—3 zu ersehen. Roh- und Rein- 
wasserbehälter von је 5cbm Inhalt dienen als Ausgleichsbehilter, 
jener gleichzeitig als Verteiler für das zur Lösung von Kalk 
und Soda und zur Spülung der Absetzflächen erforderliche Roh- 
wasser. Die Aufstellung des Reinwasserbehälters im Pumpen- 
hause ergab sich durch die beschränkten Raumverhältnisse, 

Der Kalksättiger A ist ein zylindrischer Behälter mit kegel- 
férmigem Boden, an dessen Spitze sich ein Entleerungsventil 
befindet. Der obere halbzylindrische Raum C ist Füll- und 
Löschraum für Kalk, die Zuführung der Kalkmilch in den 
Sättiger erfolgt durch Schieber s und das Einführungsrohr G. 
Das Mittelrohr E dient zum Einlassen des für Herstellung des 
gesättigten Kalkwassers nötigen Rohwassers. E ist gleichzeitig 
Welle für die Rührarme F und erhält seinen Antrieb durch 
das Kegelräderpaar r von dem Wasserrade W. Die strahlen- 
förmig um G angeordneten Einsatzbleche H sollen die dem 
Wasser durch das Rührwerk erteilte Drehbewegung wieder ver- 
nichten und in eine senkrecht aufsteigende umwandeln. Hart 
am oberen Rande des Sättigers ist der Sammelkasten K ein- 
gebaut; von hier führt die Rinne I zum Mittelrohre І, des 
Fäll- und Klär-Behälters В. Uber diesem sind die Sodagefifse 
D aufgestellt, die ihren Inhalt durch das Regelvertil d in L 
entleeren. Unten im Klärbehälter, mit dem letzten Zylinder- 
schusse beginnend, sind schraubenförmige Absetzflächen ange- 
ordnet, die in einem rechtwinkelig zu ihrer Fläche gemessenen 
Abstande von 300 mm über einander liegen. M ist das Filter, 
N und О sind Sammelräume und D die Ableitung für das Rein- 
wasser. Dafs das Filter offen liegt und bequem zugänglich ist, 
wird vom Lieferer mit Recht als ein Vorzug der Bauart hin- 
gestellt. Die Rohre Q leiten das bei Spülung der Filter ver- 
brauchte Wasser ab, sie münden ebenso wie das Schlammablals- 
ventil unten am Klärbehälter in den Schlammkanal F. Die 
Rückstände werden von hier, zusammen mit dem aus dem | 
Kanale X unter dem Siittiger A austretenden Kalkschlamm, in 
die Sammelgrube Z geleitet. a, b, c, d sind Regelvorrichtungen, | 
welehe weiter unten bei der Betriebsweise besprochen werden 


sollen, 
Als Lagerraum für Kalk und Soda hat cin ausgemusterter 


Wagenkasten Verwendung gefunden; die Vorräte werden in 
Mengen von 1000 und 2000 kg bezogen und halten sich bei 
der Aufbewahrung gut. — Die Beschaffenheit des Rohwassers 
kennzeichnet nachstehende Analyse: 

In 11 Rohwasser sind enthalten: 


Kohlensaurer Kalk . 0,2759 gr 
Kohlensaure Magnesia . 0,0391 « 
Schwefelsaurer Kalk 0,0425 « 
Schwefelsaure Magnesia . . 0,1499 « 


Organ für die Fortschritte des Eisonbabnwesens, Neue Folge. XLI Band. 1. Heft. 


Chlormagnesium . 0,0412 gr 
Chlornatrium. . . . . . 0,1442 « 
Alkalien und Eisenverbindungen. 0,0272 « 


Kohlensäure und Salpetersäure in Spuren. 


Die ganze Härte beträgt. 29,23 
GE deutsche 
« zeitweilige Harte *) beträgt. 18,06 
Härtegrade, 
« bleibende Härte beträgt 11,17 


wobei unter bleibender Härte der Unterschied zwischen der 
gesamten Härte und der durch die kohlensauren Verbindungen 
erteilten Härte verstanden ist. Zur Erzielung der geforderten 
drei deutschen Härtegrade sollten an Zuschlägen nach Vorschrift 
des lieternden Werkes zugesetzt werden: 

Für 1 cbm Wasser 540 gr 95°/, Kalk, 

300 « 98°], Soda, 

für eine Leistung von 480 cbm mufste demnach eine Füllung 
von 260 kg Kalk und 144 kg Soda zugesetzt werden. 

Bei dem Versuchsbetriebe im grofsen wurde der beab- 
sichtigte Erfolg mit den vorgeschriebenen Zusätzen auch erreicht, 
man begnügte sich jedoch alsbald mit einer für den Lokomotiv- 
dienst erfahrungsgemäfs zweckdienlichen Weichmachung bis auf 
6° und setzte nunmehr 220 kg Kalk und 90 kg Soda zu. 

In neuester Zeit haben diese Zusätze wegen veränderter 
Beschaffenheit des,Rohwassers bei starken Niederschlägen eine 


| andere Bemessung erfahren; augenblicklich werden 250 kg Kalk 


und 110 kg Soda gebraucht. Dabei sind Härte und Alkalität 


einander gleich. 

Das Rohwasser wird, wie erwähnt, durch Pumpe I oder II 
in den über dem Reiniger liegenden Rohwasserbehälter gefördert 
und fliefst von hier in den Wasserverteiler S. Vor Eintritt in 
diesen zweigt eine durch Hahn abzuschliefsende Nekenleitung 
zum Sodafüllgefäfse, sowie ein Schlauchstutzen zum Kalklösch- 


raume ab. Die für Herstellung der Zuschlaglösungen nötigen 


| Zusätze, Kalk und Soda, werden mittels Flaschenzuges auf die 


obere Bühne befördert und in die für sie bestimmten Gefälse 
eingerüllt. Der Kalksättiger war zuvor bis Unterkante des 
obersten Zylinderschusses abgelassen, sodals der Kalklöschraum 
wasserfrei war; der Schieber s ist geschlossen, das zum Ablöschen 
nötige Wasser wird durch den Bedienungsschlauch k zugeführt, 
gleichzeitig die zur Lösung der Soda bestimmte Wassermenge 
durch die Zweigleitung nach D geleitet. Die bereitete Kalk- 
milch wird mittels Robwasser ans h in das Mittclrohr @ durch 
den jetzt geöffneten Schieber s ausgespilt und gelangt so in 
den Sättiger A, die fertige Sodalösung flict aus D durch d in 
L. und der Betrieb beginnt, 

Aus dem Wasserverteiler S fliefst durch den Regelschieber 
die zur Herstellung gesättigten Kalkwassers nötige Wasser- 
menge und tritt am tiefsten Punkte des Sättigers aus dem Zu- 
führungsrohre E aus, wird durch das Rührwerk F mit der 
niedergesunkenen Kalkmilch kräftig durchgerührt, steigt in A 
hoch und flielst bei i als gesättigtes, klares Kalkwasser in К 
ein. Hicr trifft es mit dem auf seinem Wege 
Antriebe des Wasserrades verwendeten Rohwasser zusammen 
und strömt über J in das Mittelrohr des Klärbehälters, eben 
dahin tritt die Sodalösung durch das vom Schwimmer a betätigte 


dorthin zum 


*) Organ 1902, 5. 299 
1904. 


Regelventil d. Das Gemisch fällt in den Kegel des Klär- 
behälters und steigt nun zwischen den schraubenförmigen Absetz- 
flächen in dünnen Schichten empor; hierbei geht die Ausfällung 
der Kesselsteinbildner vor sich, die geringe Fallhöhe gibt den 
unlöslichen Schlammteilchen bequeme Gelegenheit, sich auf den 
Schraubenflächen abzusetzen, sie rutschen alsdann auf diesen 
zum Boden herab. Die Höhe dieses Einbaues war zu gering 
bemessen; die Flächen wurden daher nachträglich so weit hoch- 
geführt, dafs sie drei Viertel des Behälters einnehmen. Den 
Rest des Weges durch den Klärzylinder legt das Wasser in 
senkrecht steigender Bewegung zurück und tritt, jetzt nur noch 
mechanisch verunreinigt, bei K über das Filter, welches fast 
den ganzen Querschnitt einnimmt und eine Fläche von 5,35 qm, 
eine Stärke von 0,4 т besitzt. Der Filterraum ist in vier 
Kammern geteilt, deren jede besondern Abflufs durch Q besitzt- 
Diese Anordnung ermöglicht die Aufserbetriebsetzung jeder ein- 
zelnen Kammer. Die Filtermasse ist nordischer Quarz, der in 
drei verschiedenen Korngrölsen angeliefert und in Schichten 
eingelegt wurde, Die Abstufung der nach der Korngröfse ge- 
ordneten Schichten ist sehr bald wieder aufgegeben worden, 
da eine wirksame Filterspülung, bei der das Wasser nach Ab- 
schlufs der Schieber K von unten durchströmt, nur durch gleich- 
zeitiges kräftiges Durchrühren des Filterbettes zu erreichen 
war. Hierbei geht natürlich jedesmal die Sonderung der 
einzelnen Schichten verloren. Das Reinwasser sammelt sich in 
dem Raum N und tritt durch O in die Abflufsleitung P, welche 
es dem Reinwasserbehälter zuführt. Von hier entnimmt es die 
Duplexpumpe III und fördert es in die Hochbehälter. 


Die Geschwindigkeit des im Klärbehälter aufsteigenden 
Wassers beträgt 10,5 cm/Min., es bleibt danach 1,25 Stunden 
in diesem; im Sättiger steigt das Kalkwasser mit einer Ge- 
schwindigkeit von 3,55 cm/Min. und bleibt also etwa 3,75 Std. 
darin. Das Kalkwasser ist stets gleichmälsig klar und ge- 
sättigt. 

Roh- und Reinwasserbehälter sind mit selbsttätigen Ab- 
sperrventilen ausgerüstet, ersterer auch mit Ucberlauf und mit 
Wasserstandszeiger, dessen Teilung im Pumpenhause hängt. 

Die Beschickung der Behälter erfolgt jedesmal für cine 
Leistung von 480 сып, bei dem gegenwärtigen Betriebe von 
320 cbm täglich, also alle drei Tage zweimal, ebenso oft wird 
der Schlamm aus dem Kaiksättiger abgelassen, wodurch cin 
Wasserverlust von 8cbm, für den Tag demnach von 5 chm 
entsteht; die Abführung der Rückstände aus dem Klärbehälter 
erfolgt täglich dreimal, hierbei gehen je 2 cbm, im ganzen also 
6 сот Wasser täglich verloren. Filterspülung ist täglich zwei- 
mal erforderlich, sie kostet einen Zeitaufwand von 1,5 Stunden 
und einen Wasserverlust von 16 cbm, Für die Spülung muls 
Reinwasser verwendet werden, was an sich nicht zweckmälsig 
erscheint. Von einer Acnderung wird aber abgesehen werden, 
da bei Verwendung von Rohwasser ein Ablassen des Behälters 
bis Unterkante des Reinwasserraumes N nötig wäre, und hierbei 
allein schon 5 cbm Reinwasser verloren gehen würden. Rechnet 
man die hieraus erwachsenden Kosten den für Spülung ver- 
brauchten 16 cbm Rohwasser hinzu, so zeigt sich, dafs dies 
Verfahren nicht billiger ist, als das zur Zeit angewendete. 

Die Absetzflächen werden jährlich ein bis zweimal ab- 


gespült, indem nach Ablassen der ganzen Behälterfüllung ein 
Wasserstrahl aus dem Bedienungschlauche durch die ring- 
förmige Oeffnung zwischen Mittelrohr L und Filterkammer М 
eingespritzt wird. Im übrigen wird auch schon beim Oeffnen 
des Bodenventils ein beträchtlicher Teil der Ablagerungen 
durch das niederstürzende Wasser abgewaschen. 

Die Regelung der Anlage geschieht durch die Schwimmer a 


‘und с und die von ihnen betätigten Ventile b und d. b ist 


ein entlastetes Plattenventil und regelt den Zuflufs des Roh- 
wassers. Wird kein Wasser entnommen, so steigt с und schliefst 
durch Hebel eb ab, öffnet es auch beim Sinken des Wasser- 
spiegels in O. a verschiebt bei veränderlichem Wasserstande 
in 8 ein mit b vereinigtes Ringventil und regelt damit eben- 
falls den Zuflufs vom Rohwasserbehälter derart, dafs in S stets 
gleicher Wasserstand ist, somit die durch f nach dem Kalk 
sättiger abfliefsende Wassermenge unveränderlich bleibt. Ferner 
ist von a die Oeffnung des Bodenventiles d abhängig, von 
hm werden also die Zuflufsmengen beider Zuschläge gleich- 
zeitig geregelt. Um endlich auch die Unveränderlichkeit der 
abfliefsenden Sodamenge trotz des wechselnden Flüssigkeit- 
standes im Sodagefälse zu gewährleisten, ist in diesem ein 
Ebonitschwimmer m angeordnet, welcher ein mit seitlicher 
Oeffnung versehenes Mittelrohr trägt; durch diese Oeffnung tritt 
die Sodalösung in das Mittelrohr und aus diesem durch einen 
Gummischlauch zum Ventile d. Da das Mittelrohr mit dem 
Flüssigkeitstande im Sodagefälse steigt und fällt, so bleibt die 
Ausflufsmenge stets dieselbe, ob das Gefäfs neu gefüllt oder 
fast leer ist. 

Die Regelvorrichtungen wirken gut und sicher. 

Der Betrieb der Anlage ist bis auf die Beschickung, 
das Schlammablassen und die Filterwäsche selbsttätig, die Be- 
dienung verhältnismäfsig einfach. Besonders gilt dies von der 
Schlammentfernung, die während des Betriebes durch Oeffnen 
der Bodenventile geschieht. Die Rückstände fliefsen aus den 
Fundamentgruben unmittelbar in die Sammelgrube Z von 
40 cbm Inhalt, von hier werden sie nach Bedarf durch eine 
Schlamm - Strahlpumpe in einen auf dem Damme stehenden 
Eisenbahnwagen gefördert und in eine nahe Ausschachtung ab- 
gefahren. Hierzu war man gezwungen, da eine unmittelbare 
anderweite Ableitung der immerhin erheblichen Schlammmengen 
der örtlichen Verhältnisse wegen nicht möglich war. Die Grube 
besitzt einen Ueberlauf mit Schiebern in verschiedener Höhen- 
lage, die den Abflufs der oberen, durch Stchen geklärten 
Wasserschichten ermöglichen. 

Die Bedienung der Anlage ist dem Pumpenwärter über- 
tragen, ohne dafs dessen Dienstschicht verlängert zu werden 
brauchte. Mehrkosten sind also in dieser Hinsicht nicht ent- 
standen, nur zur Beschickung wird dem Wärter eine Hilfskraft 
beigegeben, deren Inanspruchnahme für den Tag 1,5 Stunden 
währt. 

Untersuchungen des Kalk- und Reinwassers auf Härte und 
Alkalität finden täglich zweimal statt, je nach ihrem Ergebnisse 
werden die Zusatzmengen geregelt. Die Titrierungen werden 
durch den Betriebs-Werkmeister ausgeführt. 

In der jetzt nahezu einjährigen Betriebszeit hat sich die 
Anlage bewährt, auch hat sich der Erfolg der Verwendung 


gereinigten Wassers sehr bald gezeigt. Während die Loko- 
motiven der Station Stafsfurt früher schon bei der zweiten 
Fahrt nach dem Auswaschen mit starkem Heizrohrlaufen zu 
kämpfen hatten und dies oft erhebliche Betriebstörungen zur 
Folge hatte, ist dieser Uebelstand jetzt ganz beseitigt, die 
Kesselsteinbildung ist, wenn auch noch nicht völlig verschwunden, 
so doch sehr gering geworden; der Stein läfst sich leicht ent- 
fernen. Das Auswaschen der Kessel, welches nach denselben 
Zeitabschnitten vorgenommen wird, wie früher, nimmt nicht 
mehr die Hälfte der Zeit in Anspruch, es ist eigentlich nur 
ein Ablassen der Kesselfüllung, um das laugenhaltige Wasser 
zu entfernen und zu starkes Schäumen der Kessel zu verhüten. 
Die Innenflächen der ortsfesten wie der Lokomotivkessel sehen 
gut, teilweise blank aus. Die Heizrohrbörtel und Stehbolzen- 
köpfe zeigen gegen früher keine nennenswerten salzigen Aus- 
schwitzungen, die Strahlpumpen der Kessel in der Wasserstation 
dagegen setzen stärkere Kalkkrusten an und müssen häufiger 
gereinigt werden; bei den Speisevorrichtungen der Lokomotiven 
hat sich diese Krustenbildung noch nicht gezeigt. 

Zahlenmäfsig nachweisen lassen sich die Erfolge schon 
jetzt in erster Linie durch den Minderverbrauch an Weizstoff 
infolge grölserer Wärmedurchlässigkeit der nicht mehr vom Kessel- 
stein bedeckten Heizflächen und durch die Abnahme der kleineren 
Lokomotiv-Ausbesserungen, die in der Betriebswerkstatt Stalsfurt 
ausgeführt werden, Dabei ist zu beachten, dafs die Heizflächen 
der Kessel zum Teil noch mit altem Kesselsteine bedeckt sind, 
der sich erst mit der Zeit ganz ablöst, und dafs die Loko- 
motiven gezwungen sind, auch auf anderen Stationen, beispiels- 
weise in Magdeburg, recht schlechtes Wasser zu nehmen, sodals 
die gute Wirkung des gereinigten Stafsfurter Wassers teilweise 
wieder aufgehoben wird. 

Was die Ersparnisse an Kesselausbesscrungen anlangt, so 
läfst sich der Haupterfolg erst nach Jahren nachweisen, wenn 
eine längere Lebensdauer der Kessel und Feuerkisten festgestellt 
werden kann. 

Bis jetzt sind nachstehende Ersparnisse zu verzeichnen: 

Im Oktober 1902 sind gegen Oktober 1901 nach dem 
wirklichen Verbrauche im Mittel 13,13°/, Kohlen und Prefs- 
kohlen weniger verbraucht, gegen den für Oktober 1902 fest- 
gesetzten Darfverbrauch sogar 16,1°/, weniger. 

Dieser Wert ist meines Erachtens für die Beurteilung 
der Ersparnisse mafsgebend; der Darfverbrauchsatz war gegen 
den für 1901 vorgeschriebenen heraufgesctzt, weil der Station 
Stafsfurt im October 1902 schwerere Lokomotiven mit gröfseren 
Heizfächen zugeteilt waren, als im Vorjahre. Der Darfverbrauch 


wird jedesmal für 1000 Lokomotiv-Kilometer festgesetzt und 
mufs daher für gröfsere Gattungen höher bemessen werden, 
als für kleinere. Bei einem Gesammtkohlenverbrauche von 
jährlich 


7195 t Steinkohlen zu 11 M./t . 79145 M. 
674t Prefskohle zu 12,1 M./t 8357,6 « 
120t Prefsbraunkohle zu 9,5M./t . 1140 « 

zusammen . . 88643 М. 


ergibt sich ein Nutzen von 
886,43 . 16,1 = 14183 М. 


Ferner sind im ersten Halbjahre nach Inbetriebnahme der 
Reinigeranlage wegen verminderter Ausbesserung der Lokomotiv- 
Kessel in der Betriebs-Werkstatt Stalsfurt etwa 2600 früher 
erforderliche Ueberstunden erspart worden; bei einem Durch- 
schnittsatze von 0,38 M./St. ergibt sich hieraus eine Ersparnis 
von 1000 М. oder im Jahre von 2000 М. 

Der geringere Zeitaufwand für das Auswaschen der Kessel 
soll bier aufser Ansatz bleiben, ebenso können die für den 
Zugbetrieb sehr wertvollen, durch Vermeidung der früher so 
häufig vorkommenden Betriebstörungen erzielten Vorteile nicht 
zahlenmäfsig ausgedrückt werden. 

Diesen Erfolgen stehen freilich vorderhand noch einige 
Nachteile gegenüber, die zum Teil in der Ausführung der An- 
lage begründet sind.. Zunächst ist hervorzuheben, dafs das 
beim Verlassen der Filter völlig klare Reinwasser beim Stehen 
in den Hochbehältern und den Falleitungen noch weilsen 
Schlamm niederschlägt, der mit der Zeit zu einer harten Kruste 
erstarrt, ein Beweis, dafs noch eine nachträgliche Ausfällung 
von Kesselsteinbildnern stattfindet, und die Umsetzung im 
Klärbehälter noch keine genügende ist. 

Es wird zunächst versucht werden, diesen Mangel durch 
anderweite Regelung der Zusätze zu beseitigen, bei Erfolg- 
losigkeit dieses Verfahrens wird zur Vorwärmung des Rohwassers 
übergegangen werden. 

Als weiterer Nachteil mufs die unverhältnismälsig schnelle 
Verstopfung des Filters angesehen werden, sodals, um ein Ueber- 
laufen ungefilterten Wassers über die Wände des Filterraumes 
Ab- 
hülfe wird dadurch geschaffen, dafs die schraubenförmigen Absatz- 
flächen im Klärbehälter um weitere 3 m hochgeführt werden. Es 
ist zu erwarten, dafs das Wasser nach Fertigstellung dieser 
Aenderung schon vor seinem Eintritte in das Filter erheblich 
mehr Sinkstoffe abgesetzt haben, und dadurch eine Entlastung 
des Filters herbeigeführt werden wird. 


zu vermeiden, täglich zweimalige Waschung nötig wird. 


(Schlufs folgt.) 


Raumbedarf für Lokomotivwerkstätten mit Längs- und Querstinden. 


Von Stocker, Baurat in Stuttgart. 
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel I. 


Nach der Beschreibung der amerikanischen Lokomotiv- | nicht so angelegten oder noch anzulegenden Werk. 


werkstatt in Nr. 9 des Jahrganges 1903 des Organ dürfte es er- 
scheinen, als ob die dort getroffene Längsanordnung der Stände 
für den Zusammenbau so überwiegende Vorteile hauptsächlich 
nach der Seite des Raumbedarfes besiifse, dals eigentlich alle 


ätten an 
einem erheblichen grundsätzlichen Mangel leiden würden. 


Um zu zeigen, dafs die Vorteile nicht in solchem Malse 
auf einer Seite liegen, sollen im nachstehenden die beiden An- 
ordnungen mit Längsständen und Querständen bezüglich des 


ож 


Raumbedarfes verglichen werden, und zwar soll als Beispiel far 
die Querstandanordnung die neu erbaute Lokomotivwerkstätte 
der württembergischen Staatseisenbahnen in Efslingen gewählt 
werden, deren Verhältnisse sich in mehrjährigem Betriebe be- 
währt haben. 

44 Lokomotivstinde von 16% Nutzlänge und 6™ Breite 
in zwei Seitenschiffen angeordnet, gebrauchen in Efslingen ein- 
schliefslich des Schiebebühnenraumes im Mittelschiffe von 12 m 
Breite, sowie zweier Einfahrvorbauten, aufserdem mit dem 
Raume für 132 Schraubstöcke an den Längswänden und für 
92 Schraubstöcke zwischen den Ständen eine lichte Bodenfläche 
von 6660 qm, auf der nötigenfalls alle Achsen ausgebunden in 
und neben den Ständen untergebracht werden können, 

Wird für die Iängsstandanordnung eine durchschnittliche 
Fahrzeuglänge von 8,9 ® angenommen, wobei die Tender aus- 
geschieden sind, weil von diesen auch bei der Querstandanord- 
nung zwei auf einen Stand gehen, und als Durchgang an jedem 
Fahrzeuge und für die Arbeiten an den Stirnseiten ein Zwischen- 
raum von 2,5 ”, aulserdem zwei Arbeitsgleise und ein Verkehrs- 
gleis, welch letzteres zugleich zur Aufstellung der ausgebun- 
denen Achsen dienen soll, so ist für 44 Fahrzeuge unter Bei- 
behaltung der früher*) angegebenen Breitenmalse eine lichte 
Fläche von 5768 qm nötig; bierza kommt als Grundfläche für 
eine Schiebebühne vor dem Gebäude, die zwar nicht durchaus 
notwendig, aber nach der Beschreibung vorhanden zu sein scheint, 
bei 12 m gröfster Lokomotivlinge und 2™ halber Torbreite, 
sowie 23 m Grubenlänge eine Fläche von 322 qm. Zusammen 
ergeben sich also für 44 Stände der Längsanordnung 5768 
oder 6090 qm. 

Der Unterschied beträgt zu Gunsten der Längsstandanord- 
nung 13,5 oder 8,5°/,. 


*) Organ 1903, S. 196, Tafel ХХІХ. 
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Da nun aber die Ausnutzung der Arbeitsgleislänge bei der 
Längsstandanordnung nicht, wie in der vorstehenden Rechnung 
angenommen, auf das äufserste erfolgen kann, denn aufgebockte 
Lokomotiven oder Rahmen lassen sich nicht ohne weiteres da 
und dorthin verschieben, so ist wohl anzunehmen, dafs ein er- 
heblicher Teil der obigen Ersparnis wieder verloren geht; eine 
durchschnittliche Vergröfserung des Zwischenraumes um bei- 
spielsweise nur 0,5 ® bringt die Ersparnis schon auf 9,5 oder 
4,5°/, zurück. 

Vergleicht man nun aber weiterhin auch noch den umbauten 
Raum, welche Gröfse auf die Anlagekosten, wie auf die Be- 
triebskosten, beispielsweise für die Heizung, von nicht unwesent- 
lichem Einflufs ist, so zeigt sich, dafs dieser bei der Quer- 
standanordnung mit einer Höhe der Dachbinderunterkante über 
Schienenoberkante von 8,5 т in den beiden Seitenschiffen und 
von 6,5 ™ im Mittelschiffe 61900 cbm, dagegen bei der Längs- 
standanordnung mit den früher angegebenen Malsen 102100 cbm 
beträgt, das sind rund 65°/, mehr. Bemerkt sei, dafs die für 
die Querstandanordnung angegebenen Höhen in Efslingen zum 
Ausheben der Kessel und zum Abheben der Lokomotiven von 
den Rädern mittels elektrischen Laufkranes von 40 t Tragkraft 
vollauf genügen. 

Bezüglich des umbauten Raumes ist also die Längsanord- 
nung entschieden im Nachteile, und zwar auch dann, wenn die 
sehr grofse Höhe der amerikanischen Werkstatt von 15,5 ™ auf 
die zulässige von ungefähr 12 ™ herabgedrückt wird; der Raum- 
inhalt beträgt dann ungefähr 83600 cbm. 

Hiernach dürfte das bisherige Nebeneinanderbestchen der 
Längsstand- und der Querstandanordnung vom Standpunkte des 
Raumbedarfes auch künftig berechtigt sein und die eine die 


; andere nicht ausschliefsen, 


Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Zugstangen der Bauarten 
von Borries und Wick. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel IV. 


I. Vorbemerkungen. 


Gemiils Ministerialverfügung hat die Eıisenbahndirektion 


Berlin von der »Aktiengesellschaft für Fabrikation von Eisen- | 


bahnmaterial« zu Görlitz 80 Wagen olıne Bremse und von der 
Eisenbalınwagen-Bauanstalt Beuchelt und Co. zu Grünberg 
40 Wagen mit Bremse beschafft, welche zu gleichen Teilen 
mit clastischen Zugstangen nach Bauart von Borries und 
Wick ausgerüstet sind. 

Vor Beginn der Versuche wurde in der Hauptwerkstatt 
Tempelhof eine sorgfältige Untersuchung der Zugvorrichtung 
und der Zugfedern jedes einzelnen Wagens vorgenommen. 
Säinmtliche hierbei nicht bedingungsgemäls gefundenen Federn 
wurden entfernt und durch bedingungsgemälse ersetzt. 


H. Beschreibung der elastischen Zugstangen der Bauarten 
v. Borries und Wick. 
Die an den Versuchswagen ausgeführte Bauart der elasti- 
schen Zugstangen ist in Abb. 1 bis 8, Taf. IV dargestellt. 


a) Zugstange der Bauart von Borries. 


Bei der Zugvorrichtung von von Borries besteht die 
Zugstange aus zwei Teilen Z und Z,, die an ihren unterhalb 
des Wagenfufsbodens liegenden Enden 150 und 445 ™™ lange, 
durch Keile k und k, festgehaltene Muffen M und M, tragen. 
Dicse Muffen legen sich unter Vermittelung loser Scheiben L 
und L, gegen die Zugfedern Е und F,, die anderseits von 
kräftigen, mit den Streben des Untergestelles vernicteten Quer- 
stiicken Q und Q, gestützt werden. Die Muffe M, ist über 
das Ende der Zugstangenhälfte Z gestreift und mit ihr durch 
einen Keil k, verbunden, der sich in einem 200 mm langen, 
im Teile Z ausgearbeiteten Schlitze um 120 mm verschieben kann, 


Unter der Einwirkung von Zugkräften wird sich diese 
Zugvorrichtung auseinanderziehen und zwar so lange, bis der 
Keil k, die ganze Länge des Schlitzes durchlaufen hat und an 
dessen vorderer Endfläche E anliegt. Sobald dieser Zustand 
eingetreten ist, wirkt die Zugvorrichtung wie eine starre. Da 
der Hub der Federn je 100 mp beträgt, bleibt der Wagen 


auch nach dem Eintreten der gröfsten Verlängerung in jeder 
Richtung noch um 40 mm federnd beweglich. 


b) Zugstange der Bauart Wick. 

Auch bei der Zugvorrichtung von Wick besteht die Zug- 
stange aus zwei Teilen Z und Z,. Beide werden durch Quer- 
stücke TT, und Verbindungstangen VV, unter Zwischenschal- 
‘tung von Federn FF,, welche sich gegen die auf Z, festge- 
keilten Muffen M und М, legen, derart miteinander verbunden, 
dafs die Feder Е im Ruhezustande eine Spannung von 1700 kg 
und die Feder F, eine solche von 2000 kg erhält. Beim Auf- 
treten einer Zugkraft am Teile Z, werden die Feder F und 
die Platte P mittels der Muffe M gegen den in das Wagen- 
untergestell eingebauteu Mitnehmer M,, sowie gegen die auf 
die Verbindungstangen gekeilten Muffen AA, gedrückt, gleich- 
zeitig übt die Zugstange 7, durch die Muffe М, auf Feder F, 
einen Druck aus, welcher durch das Querstück T und die Ver- 
bindungstangen VV, als Zug auf den andern Zugstangenteil z 
übertragen wird. 


Durch die auf M, ausgeübte Zugkraft wird daher der die | 


Zugvorrichtung tragende Wagen, durch die auf Z übertragene 
Zugkraft der hinter diesem Wagen laufende Zugteil angezogen. 


Diese Fortleitung der von 7, ausgehenden Zugkraft geschieht | 
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ohne Zusammendrückung von F und somit ohne Verlängerung | 
der ganzen Zugvorrichtung, solange der auftretende Widerstand › 


kleiner bleibt als die Summe der Spannungen von Feder F 
und Fy. 
schritten wird, tritt eine der herrschenden Beanspruchung ent- 
sprechende elastische Verlängerung auf. 


EE E quemen Verbindung mit der Hauptwerkstatt Tempelhof be- 


* т | sonders geeignet erschien. 
Die Zugvorrichtung ` PR Bee 


bleibt elastisch, bis die auftretende Spannung in der Zugstange ` 


gleich der Summe der Tragkräfte ist, welche beide Federn in 
zusammengedrücktem Zustande besitzen. Ebenso verhält sich 
die Zugvorrichtung, wenn die Zugkraft nicht bei Z,, sondern 
bei Z angreift. 


Ш. Versuchs-Aufgaben und Plan. 


Die Aufgabe, deren Lösung durch die Versuche angestrebt І 


wurde, war eine mehrfache. Einmal galt es festzustellen, in 
welchem Mafse die übliche Zugvorrichtung mit starr durch- 
gehender Zugstange und verstärkter Zugfeder den Anforde- 
rungen des Betriebes unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
genügt, und ob eine grundsätzliche Abänderung dieser Bauart 
und der Webergang zu einer in der Längsrichtung elastisch 
nachgiebigen Zugstange geboten ist. 

Dann war zu untersuchen, ob die nachgiebige Bauart tat- 
sächlich die Haltbarkeit der zur Uebertragung der Zugkräfte 
dienenden Teile des Wagens günstig beeinflulst und eine Ver- 
minderung der Zugtrennungen herbeiführt, insbesondere, in 
welchem Mafse die elastischen Zugstangen von von Borries 
und Wick diese günstige Eigenschaft besitzen, und ob die 
durch sie erzielten Vorteile zu den höheren Beschaffungs- und 
Unterhaltungskosten in richtigem Verhältnisse stehen. Endlich 
mulste geprüft werden, ob bei der Verwendung elastischer Zug- 
stangen nicht unvorhergesehene, in der Bauart begründete Er- 
scheinungen zu Tage treten können, die die erwähnten Vor- 
züge abschwächen, aufheben oder gar eine Verminderung der 
Betriebsicherheit herbeiführen. 


Zur Gewinnung dieser Aufschlüsse ist der folgende Weg 
eingeschlagen: 

An drei aufeinander folgenden Tagen wurden auf einer 
besonders ausgewählten Strecke Versuchsfahrten mit drei ver- 
schiedenen Güterzügen vorgenommen, deren Zuggewicht, Achsen- 
zahl und Zusammensetzung gleich waren, während die Wagen 
am ersten Tage gewöhnliche Zugstangen mit schweren Schrauben- 
federn, am zweiten elastische Zugstangen von v. Borries und 
am dritten solche von Wick besafsen. Bei den Versuchs- 
fahrten wurden an jedem Tage unter tunlichst gleichen Ver- 
hältnissen an denselben Stellen der Strecke dieselben Versuche 
ausgeführt und unmittelbar darauf das Verhalten der einzelnen 
Zugvorrichtungen beobachtet und die eingetretenen Bean- 
spruchungen festgestellt. Durch Auswahl und Ausführung der 
Versuche wurden Zustände zur Darstellung gebracht, wie sie 
bei der Beförderung schwerer Güterzüge im Betriebe vorzukommen 
pflegen; die Beobachtungen bezogen sich insbesondere auf die 
Ermittelung des Einflusses, welchen die elastischen Zugstangen 

I) auf die Haltbarkeit der Kuppelungen, 
II) auf den Rücklauf der Wagen beim Lösen der Bremsen, 
Ш) auf die Ruhe des Ganges 
ausüben, 

Als Versuchstrecke wurde die zweigleisige, etwa 28 km 
lange Vorortlinie Verschiebbahnhof Tempelhof-Zossen benutzt, 
die wegen ihrer günstigen Steigungs- und Kriimmungsverhilt- 
nisse, wegen ihrer schwachen Belastung und wegen ihrer be- 


Der Versuchszug bestand: 
a) am ersten Versuchstage: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und vierundfünfzig zweiachsigen Güterwagen mit gewöhn- 
licher Zugvorrichtung und Schraubenfeder B; 
am zweiten Versuchstage: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und vierundfünfzig zweiachsigen Güterwagen mit Zugvor- 


b) 


richtungen von von Borries; 

am dritten Versuchstage: 

aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und vierundfünfzig zweiachsigen Güterwagen mit Zugvor- 
richtungen von Wick. 

Die Reihenfolge der Wagen war in den drei Versuchs- 
zügen die nachstehende: 


1) Gml mit Bremse В + 14) Gml mit Bremse + 
2) Omk ohne = ' 15) Omk ohne « 

3) Omk ohne = , 16) Omk ohne « 

4) Gm mit = |17) Gm mit P 
5) Omk ohne « | 18) Omk ohne « 

6) Gml mit « 19) Omk ohne « 

7) Omk ohne « 20) Gml mit « 

8) Отк ohne « 21) Omk опе « 

9) Gml mit « B 22) Omk ohne « 

10) Omk ohne « 23) Gml mit « 

11) Omk ohne « 24) Omk ohne « 

12) Gml mit e 25) Omk ohne « 

13) Omk ohne « 26) Omk ohne « 


27) Gml mit Bremse В + 41) Gml mit Bremse + 
28) Gml mit «< 42) Omk ohne « 

29) Omk ohne « 43) Gm) mit « 

30) Omk ohne « 44) Omk ohne «< 

31) Omk ohne « | 45) Отк ohne « 

32) Gml mit « 46) Gml mt « В 
33) Omk ohne « 47) Omk ohne « 

34) Omk ohne « 48) Omk ohne « 

35) Gml mit « 49) Gml mit « 

36) Отк ohne « 50) Omk ohne « 

37) Omk ohne « 51) Gml mit + 

38) бї mit « B | 52) Отк ohne « 

39) Omk ohne « 53) Omk ohne « 

40) Omk ohne « | 54) Gml mit « Br 


Sämmtliche Omk Wagen waren mit Erde, die durch ein 
Kreuz bezeichneten Gml Wagen mit Eisen voll beladen, die 
durch B bezeichneten besalsen Einrichtungen für Beobachtungs- 
zwecke. 

Die Kuppelungen waren soweit angezogen, dafs zwischen 
den Buffern ein Spielraum von etwa 25 mm blieb, 

An jedem der drei Versuchstage wurden dreiundzwanzig 
Versuche angestellt, welche sich in zwei Abteilungen A und B 
zusammenfassen lassen. Die Versuche der Abteilung A wurden 
während der Fahrt zwischen den beiden Endstationen der Ver- 
suchstrecke ausgeführt, die der Abteilung B mit Rücksicht auf 
die zu erwartenden Zugtrennungen und Beschädigungen in den 
Endstationen selbst. 


Abteilung A. 


I. Anfahren und Anhalten in gewöhnlicher Weise. 

II. Anfabren in gewöhnlicher Weise, Anhalten mit ge- 
strecktem Zuge. 

II. Plötzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen 
am Zugende, Lösen der Bremsen, ermeutes Anfahren, 
Anhalten mit gestrecktem Zuge. 

IV. Ruckweises Anfahren mit dem kleinen Schieber, Anhalten 
mit gestreektem Zuge. 

V. Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schieber, Anhalten 
mit auflaufendem Zuge. 

VJ. Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schieber, Anhalten 
mit auflaufendem Zuge. 

VII. Plötzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen 
an der Zugspitze, Lösen der Bremsen, erneutes Anfahren, 
Anhalten mit auflaufendem Zuge. 

X. Anfahren in gewöhnlicher Weise, Anhalten mit auf- 
laufendem Zuge. 

XI. Plötzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen 
an der Zugspitze, Lösen der Bremsen, erneutes An- 
fahren, Anhalten mit auflaufendem Zuge. 

XII. Ruckweises Anfahren mit dem kleinen Schieber, Anhalten 


in gewöhnlicher Weise. 
Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schieber, Anhalten 
mit auflaufendem Zuge. 
Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schieber, Anhalten 
mit gestrecktem Zuge. 
Plötzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen | 


хш. 


XIV. 


f 


XV. 


am Zugende, Lösen der Bremsen, erneutes Anfahren, 

Anhalten mit gestrecktem Zuge. 
. Anfahren in gewöhnlicher Weise, Anhalten mit gestrecktem 
Zuge. 
Anfahren und Anhalten in gewöhnlicher Weise. 

Abteilung B. 

Zurückdrücken des Zuges bis zur Erreichung einer Ge- 
schwindigkeit von 10 km/St., Anhalten mit den Tender- 
bremsen. [Zossen I.] 
Zurückdrücken des Zuges bis zur Erreichung einer Ge- 
schwindigkeit von 15 km/St., Anhalten mit den Tender- 
bremsen. [Zossen II] 

Zurückdrücken des Zuges gegen eine an das Zugende 
gekuppelte, festgebremste Lokomotive, nach Umlegen 
der Steuerung Anziehen mit dem kleinen Schieber. 
[Tempelhof 1.] 

Zurückdrücken des Zuges gegen eine an das Zugende 
gekuppelte, festgebremste Lokomotive, nach Umlegen 
der Steuerung, Anziehen mit dem grofsen Schieber. 
[Tempelhof П.] 

Zurückdrücken des Zuges gegen eine an das Zugende 
gekuppelte, festgebremste Lokomotive, hierauf Anziehen 
der Bremsen der Zuglokomotiven, Umlegen der Steuerungen, 
Anfahren nach dem Lösen der Lokomotivbremsen mit 
kräftigem Rucke. [Tempelhof ITI.] 

Der Zug wird etwa 20™ weit zurückgedrückt, und dann 
nach Umlegen der Lokomotivsteuerungen sofort wieder 
angezogen. [Tempelhof IV.] 

Der Zug wird zurückgedrückt, die Zuglokomotivbremsen 
werden angezogen, die Steuerungen umgelegt; nach dem 
Lösen der Zuglokomotivbremsen Anfahren mit kriftigem 
Rucke. [Tempelhof V.] 

Der Zug wird langsam angezogen, darauf durch die 
Wirkung der Lokomotivbremsen zum Auflaufen gebracht 
und nach dem Lösen der Bremsen nochmals mit kräf- 
tigem Rucke angezogen. [Tempelhof VI] 


IX. 


ХҮШ, 


XIX 


XX. 


XXI. 


XXII. 


XXIII. 


IV. Nähere Augaben über die ausgeführten Messungen und ` 
Mefsvorrichtungen. 

Ein grofser Teil der Beobachtungen konnte auf Grund 
persönlicher Wahrnehmungen erfolgen; behufs Ergänzung und 
Erweiterung der hierbei gewonnenen Ergebnisse war jedoch 
aufserdem eine Reihe von Messungen und Aufschreibungen vor- 
zunehmen, die die Grundlagen der Beurteilung des Verhaltens. 
der verschiedenen Zugstangenarten bildeten und die ver- 
gleichende Feststellung ihrer Vor- und Nachteile erleichterten. 

Durch Messungen wurden festgestellt: 

a) die Fahrgeschwindigkeit, 

b) die ausgetibten Zugkräfte, 

c) die Beanspruchungen der Tenderzugfedern, 

d) die Beanspruchung der Wagenzugfedern und zwar an den 
sicben Stellen B des Zuges, 

с) die auftretenden Verlängerungen der elastischon Zugstangen, 

an denselben Stellen wie d, 

f) die rückläußgen Bewegungen der Beobachtungswagen nach. 

dem Lösen der Bremsen. Е 


Die Mefsvorrichtungen waren zum selbständigen Aufzeichnen 
eingerichtet. Die Aufzeichnungen erfolgten, soweit die verfüg- 
baren Mittel die Beschaffung entsprechender Vorrichtungen ge- 
statteten, durchlaufend, so dafs alle gemessenen Werte zur 
Darstellung gelangten, übrigens mufste man sich auf Aufzeichnung 
nur der Höchstwerte beschränken. 


a) Die Messung der Fahrgeschwindigkeit ge- 
schah durch einen auf der zweiten Lokomotive angebrachten, 
aufschreibenden Geschwindigkeitsmesser von Haufshälter. 

b) Zur Messung der Zugkräfte diente ein zwischen 
der ersten und zweiten Lokomotive eingeschalteter, von Schäffer 
und Budenberg in Magdeburg gelieferter Zugkraftmesser, 
der in Abb, 12—14 Taf. IV dargestellt ist. Er besteht aus zwei 
kräftigen, schwach gebogenen Blattfedern BB,, zwei Paar 
Hängeschienen A, zwei zur Verbindung von A und B dienenden 
Bolzen C, sowie einer durch Uhrwerk bewegten Schreibvor- 
richtung und kann an den einander zugekehrten Haupt- 
kuppelungsbolzen zweier Eisenbahnfahrzeuge, deren Bufferteller 
sich eben berühren, nach Entfernung der Kuppelungen mittels 
der Augen D aufgehängt werden. Seine ganze Länge ist derart 
bemessen, dafs bei der angegebenen Stellung der Fahrzeuge 
die Mitten der Bolzen C und der Augen D nach dem Ein- 
hängen in einer wagerechten Ebene liegen, während sich die 
Federn BB, in spannungslosem Zustande befinden, 

Mit der Feder B steht durch Laschen E und Schrauben F 
eine Blechplatte G in Verbindung, auf welcher eine in der 
Längsrichtung nachstellbare kleine Schubstange II drehbar ge- 
lagert ist; die zweite Feder trägt einen aus dünnem Eisen- 
bleche hergestellten, mit aufklappbarem Deckel versehenen 
Kasten. Auf dem Boden dieses Kastens ruht eine senkrechte 
Welle J mit zwei wagerechten, an ihrem obern und untern 
Ende befestigten einarmigen Hebeln К und L. Ersterer steht 
mit der Schubstange H in Verbindung, letzterer trägt einen 
Schreibstift M, der federnd gegen den Mantel einer wagerecht 
im Kasten gelagerten Trommel N gedrückt wird. Die Trommel, 
welche nach dem Lösen des Verschlufsstückes O ohne Schwierig- 
keit aus dem Kasten entfernt werden kann, dient zur Aufnahme 
eines Papierstreifens und wird durch ein in ihrem Innern an- 
gebrachtes Uhrwerk in gleichförmige Drehung versetzt; um die 
Beobachtung des Papierstreifens zu erleichtern, ist in den 
Deckel des Kastens eine Glasplatte Q eingelassen. Tritt nun 
an cinem der beiden Haken eine Zugkraft auf, so werden die 
Federn В und В, gespannt, ihre Durchbiegung in der Mitte 
nimmt ab und der Blechkasten mit der in seinem Innern ge- 
lagerten Welle J einerseits, sowie die Platte G anderseits ver- 
schieben sich gegen einander in der Pfeilrichtung x und y 
rechtwinkelig zur Liingsmittellinie. Der Schreibstift М be- 
schreibt durch die Wirkung der Schubstange H und der 
Hebel K und L einen Kreisbogen und bringt auf dem Papier- 
streifen der Trommel einen Linienzug hervor. Aus diesem 
lassen sich mit Hülfe der auf jedem Streifen angebrachten 
Zeit- und Kräftemalsstäbe die Gröfse der aufgetretenen Zug- 
kräfte und der Zeitpunkt ihres Auftretens bestimmen, 

Um Überlastung der Federn zu vermeiden, ist zwischen 
sie eine geteilte, kräftige Zugstange R eingeschaltet, deren 
beide Hälften durch zwei Laschen S. und vier Schrauben T 
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und T, verbunden sind. Da die Schrauben T in länglichen 
Löchern ruhen, können sich die beiden Zugstangenteile unter 
dem Federspiele auseinander ziehen, bis ihre Bolzen an den 
Stellen aa zum Anliegen kommen. Sobald diese Stellung er- 
reicht ist, erfolgt die Übertragung der Zugkräfte unter Ent- 
lastung der Federn durch die Zugstange, 

Leider wurde diese Vorrichtung schon am ersten Tage 
nach Beendigung des Versuches V durch eine beim Lösen der 
Bremsen auftretende, den Wert von 21 6 erreichende Stofskraft 
derart beschädigt, dafs von ihrer weitern Benutzung Abstand 
genommen werden mulste. 

c) Die Beanspruchung der Tenderzugfedern 
wurde durch Messung der Eindrückungen während der Versuche 
festgestellt; die Messung erfolgte durch Ermittelung der Ver- 
schiebungen des Zughakenschaftes im Führungstücke; die diesem 
Zwecke dienende Vorrichtung ist in Abb, 9—11 Taf. IV gezeichnet. 

Auf dem obern Ende der Zughakenschulter ist mittels 
zweier kleiner Flügelschrauben A ein sattelförmig gestaltetes 
Metallstück B befestigt, welches den senkrechten Stift C trägt. 
Diesen umschliefst mittels eines länglichen Auges D der eine 
Arm eines wagerechten Doppelhebels, dessen Drehpunkt F in 
dem am Stege des Kopfstückes mit zwei Schrauben befestigten 
Kraglager G verschiebbar gelagert ist. 

Der zweite gabelförmig endende Arm J falst den Schreib- 
stifthebel der Schreibvorrichtung eines Iloltz’schen Kraft- 
messers. Letztere ruht in einem senkrechten, mit dem Krag- 
lager G verbundenen Führungstücke II und enthält eine 
wagerecht gelagerte, durch Uhrwerk angetriebene obere Walze, 
über die ein Papierstreifen läuft, sowie eine Spannvorrichtung 
für diesen Streifen. Der Hebel Е Е J überträgt die Ver- 
schiebungen des Zughakens auf den Schreibstift und dieser 
bringt sie auf dem unter ihm durchlaufenden Streifen fort- 
laufend zur Darstellung. 

d) Die Beanspruchungen der Wagenzugfedern 
wurden an den sieben Stellen B des Versuchszuges am 1., 9., 
17., 27., 38., 46. und 54. Wagen wie bei c) durch Messung 
der Eindrückungen festgestellt, welche diese Federn erfuhren, 
und der Verschiebungen, welche die Zughakenschäfte gegen die 
Kopfstücke der betreffenden Wagen ausführten. 


1) Mefsvorrichtung am 1., 27. und 53. Wagen. 


Die am vordern und hintern Haken angebrachten Mels- 
vorrichtungen brachten alle während der Versuchsfahrten ge- 
messenen Verschiebungen fortlaufend zur Darstellung und hatten 
die Bauart der unter c beschriebene Vorrichtung. Ein Unter- 
schied bestand nur insofern, als sie etwas gröfsere und nach 
vorn und nach hinten erfolgende Zugstangenverschiebungen auf- 
zutragen hatten. Dementsprechend erhielten die zur Über- 
tragung dieser Verschiebungen dienenden Пере ein etwas 
anderes Übersetzungsverhältnis, auch konnten sie Ausschläge 
nach beiden Richtungen ausführen. 

Um auf den Streifen der sieben Vorrichtungen am Tender 
und scchs Wagen den Beginn und die Beendigung jedes 
einzelnen Versuches in einem Augenblicke von der Lokomotive 
aus bezeichnen zu können und so eine gemeinsame Nullinie zu 
schaffen, auf welche die während eines Versuches gemachten 
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Aufschreibungen zurückgeführt werden konnten, wurden in. den. 


die Schreibvorrichtungen umschliefsenden Kasten und zwar un- 
mittelbar über der obern, durch das Uhrwerk angetriebenen 
Walze eine besondere, elektrisch betätigte Vorrichtung ange- 
bracht, welche durch magnetische Anziehung eines federnden 
Schreibstiftträgers in jedem gewollten Augenblicke die Hervor- 
bringung einer Marke auf dem Streifenrande gestattete. 

Der erforderliche Betriebstrom wurde durch eine aus 
Trockenelementen zusammengesetzte, auf dem Tender der 
zweiten Lokomotive stehende Batterie geliefert, die Leitung 
nach den Mefsstellen geschah mittels einer umwickelten Kupfer- 
leitung am Zuge. Zur Schaltung des Stromes diente ein ein- 
facher, gleichfalls auf der zweiten Lokomotive angebrachter 
Ausschalter, durch den der mitfahrende Beamte im Augen- 
blicke des Öffnens der Reglerschieber für kurze Zeit den 
Stromkreis schlofs, sodafs der Beginn des Versuches auf allen 
sieben Papierstreifen festgelegt wurde. Ebenso erfolgte die 
Bezeichnung des Versuchsendes, sobald die Lokomotive still 
stand. 

2) Mefsvorrichtung am 9., 17., 38. und 46. Wagen. 

Die hier zum Messen der Eindrückungen der Zugfedern 
dienenden Vorrichtungen brachten nur die gröfsten während 
des einzelnen Versuches beobachteten Zughakenverschiebungen 
zur Darstellung. 

Auf dem obern Teile der Zughakenschulter war mittels 
zweier kleiner Flügelschrauben ein sattelförmiges Metallstück 
von ganz ähnlicher Gestalt, wie bei den vorbeschriebenen Vor- 
richtungen befestigt, welches in einem obern senkrechten An- 
satze einen wagerecht gelagerten Schreibstift aufnahm, Die 
Spitze dieses Schreibstiftes wurde mit Hülfe einer schwachen 
Feder gegen ein wagerechtes, glatt gehobeltes etwa 180 ™™ 
langes und 70™™ hohes Brettstück gedrückt, welches an einem 
durch zwei Schrauben mit dem Kopfstücke des Wagens ver- 
Vor Beginn jedes Versuches wurde auf 
Reilsnägel ein Streifen 


bundenen Bügel hing. 
diesem Brettstiicke mittels zweier 
kräftigen Papiers glatt aufgespannt, und auf diesem die Ruhe- 


stellung des Hakens durch eine senkrechte ‚Linie .bezeichnet. ,, 
Die vom Schreibstifte während des Versuches gezogene wage- 
rechte Linie gab die gröfste Verschiebung in der Richtung 
nach vorn und hinten an. 

d) Die Zugstangenverlängerungen der Versuche 
des zweiten und dritten Tages am 1., 27. und 54. Wagen 
lassen sich aus den Aufzeichnungen entnehmen, welche von den 
unter d, beschriebenen Vorrichtungen aufgenommen wurden 
und zwar durch Vergleichen der in demselben Zeitpunkte ge- 
messenen Verschiebungen des vordern und hintern Hakens, 

Die übrigen Beobachtungswagen besalsen besondere Mefs- 
vorrichtungen, die nur die gröfsten Verschiebungen darstellten, 
Auf jeder der beiden Zugstangenhälften waren zwei Arme fest- 
geklemmt, der eine nahm an seinem obern Ende einen nach- 
stellbaren, wagerechten Schreibstift auf, während der zweite 
ein in wagerechter Lage befestigtes 200 mm langes und 70 mm 
hohes gehobeltes Brettstück für ein aufzuspannendes Papierblatt 
trug, dessen Mitte im Ruhezustande dem Schreibstifte gegenüber 
stand. Die Vorrichtung folgte allen von den Zugstangenhälften 
ausgeführten Verschiebungen, ohne in Tätigkeit zu treten, so- 
lange sich erstere nicht von einander entfernten, da die gegen- 
seitige Lage von Schreibstift und Papier dann keine Veränderung 
erfuhr. Sobald aber eine Zugstangenverlängerung auftrat, 
mufsten Papier und Schreibstift entgegengesetzte Bewegungen 
ausführen, also die Verlängerung durch eine wagerechte Linie 
zur Darstellung bringen. 

f) Die rückläufigen Bewegungen der Wagen nach 
dem Lösen der Bremsen wurden gemessen, indem man un- 
mittelbar nach dem Anhalten des Zuges die Stellung der 
vordern Achse jedes Beobachtungswagens durch einen Kreide- 
strich an der Berührungstelle von Radreifen und Schienenkopf 
kennzeichnete. Hieruach wurden auf Signal gleichzeitig alle 
Bremsen gelöst, und sobald der Zug sich wieder in Ruhe be- 
fand, die Entfernung des Kreidestriches von der nunmehrigen 
Berührungstelle der betreffenden Achse durch Messung ermittelt, 

(Fortsetzung folgt.) 


Ueber die Leistungen der Lokomotiven. 


Von 0. Busse, Maschinen-Direktor in Kopenhagen. 


In der Eisenbahntechnik der Gegenwart *) findet sich die 
3emerkung, dafs die gute Beschaffenheit der englischen Kohle 
die Ursache der hohen Leistungen der dortigen Lokomotiven 
sei. Ich halte dies nicht für ganz zutreffend, und gestatte 
mir, einige Beobachtungen mitzuteilen. 

Міс uberall werden auch in England auf den Bahnen 
die Kohlen verbraucht, welche zur Hand sind; in Schottland 
Flamm- und Fettkohlen, in Mittel-England Newcastle- und 
Yorkshire-Flammkohlen, Süden Waleskohlen, welche zur 
Fettkohlengruppe gehören. Ueberall wird nur der Unterschied 
gemacht, dafs die Personenzüge mehr Stückkohle erhalten, als 
die langsam fahrenden Züge, aber überall sind die englischen 
Kohlen nicht so gut gesichtet, wie es die deutschen Zechen 
besorgen. Unter den englischen Kohlen selbst ist ein sehr 


im 


) Bd. I, Auflage 2, S. 1 und 74, 


grolser Unterschied im Heizwerte; Waleskohlen von Cardiff 
und Newport stehen am höchsten; wenn man deren Wert gleich 
100 setzt, so erreichen die besten Newcastle-Flammkohlen nur 
den Wert 80: die übrigen Sorten liegen zwischen oder unter 
dieser Wertziffer. Die Flammkohlen brennen leichter als die 
Fettkohlen und deswegen macht es keine Schwierigkeiten, die 
nötige grölsere Menge davon zu verbrennen, als von den schwer- 
brennenden Fettkohlen. 

Seit einigen Jahren verbrauchen die dänischen Staatsbahnen 
grofse Mengen deutscher Kohlen, welche auf Eisenbahnwagen 
ohne Umladung dahin gelangen; es sind Fettkohlen aus den 
besten rheinischen und westfälischen Zechen,*) die ebenso 


*) Diese Kohlen werden also wohl besser sein als die, welche 
hier durehsehnittlich gebrannt werden. Mit guten westfälischon Stück- 
kohlen werden auch hier die gröfstmöglichen Leistungen erzielt. v. B. 


hohe Verdampfung. ergeben, wie die Cardiff-, die besten eng- 
lischen Kohlen. In dieser Beziehung brauchen also die Lei- 
stungen der deutschen Lokomotiven den englischen nicht nach- 
zustehen. 

Ich habe somit Erfahrung bezüglich der verschiedenen 
Kohlenarten, habe mit englischen und deutschen Lokomotiven 
gearbeitet, auch eine Anzahl englischer Führer gehabt und 
die Leistungsfrage in England selbst geprüft. 

Es ist unstreitbar, dafs die Lokomotiven dort im täg- 
lichen Betriebe mehr leisten, als die hiesigen und deutschen. 
Das liegt aber weder an der Kohle noch an der Bauart, son- 
dern zunächst in der Eigenart der Engländer, welche von jeher 
hohen Wert auf grofse Geschwindigkeiten gelegt haben; das- 
selbe wiederholt sich bei Schiffen, Wagenfahrten Wettrennen 
und überall. Weiter ist der Wettbewerb der verschiedenen 
Bahnen Ursache geworden, die Geschwindigkeit immer höher 
zu steigern, ich erinnere an die verschiedenen Wettfahrten 
nach Schottland zwischen den Ost- und den Westküsten-Bahnen. 
Da man nicht jedesmal neue Lokomotiven hat bauen können, 
wenn man einen schnellen Zug fahren wollte, und da die ver- 
schiedenen Maschinenverwaltungen nicht mit ihren Lokomotiv- 
bauarten zurückstehen wollten, so haben sie danach gestrebt, 
das mögliche mit ihren Lokomotiven zu leisten. Hier kommen 
bei Verspätungen und schlechtem Wetter auch sehr grofse 
Leistungen heraus, und das ist notwendig, um den Fahrplan 
einzuhalten. In England ist das anders, dort fährt man täg- 
lich mit Höchstleistungen und nimmt bei schlechtem Wetter 
und Ueberfüllung die Verspätungen, wie sie fallen. Verspätungen 
von einer bis zwei Stunden zwischen London und Glasgow sind 
nicht ungewöhnlich. 5 

Ferner fehlt in England die Ersparnisbelohnung, welche 
anderswo die Führer zu sparsamer Verwendung des Heizstoffes 
anhält, und mit grofsen Leistungen nun einmal unvereinbar 
ist. Daneben wird in England viel Zeit gewonnen durch 
schnelles Befahren von Gefällen, weil man keine polizeilichen 
Vorschriften für Langsamfahren hat. Diese Beschränkungen 
sind meines Erachtens überhaupt verfehlt; die Gefahr liegt 


15 


nicht in der Geschwindigkeit, sondern in dem Unterhaltung- 
stande der Balın, deren Güte man nicht in Kilometer aus- 
messen kann. Zu Zeiten fährt man sicherer auf einer be- 
stimmten Strecke mit 100 km, St., als zu anderen Zeiten mit 
40 km/St.; das hängt nur vom Zustande des Oberbaues ab. 

Mit Geschick und gutem Willen ist mit einem Lokomo- 
tivkessel Unglaubliches herauszuleisten. Ist das Feuer gut, so 
kann man durch weiteres Auslegen der Steuerung grölsere 
Luftverdünnung in der Rauchkammer erzielen und mehr und 
mehr Dampf erzeugen, also mehr und mehr verbrauchen, inner- 
halb sehr weiter Grenzen, wenn nur der Heizer ordentlich 
schaft und der Führer seinen Verbrauch genau nach dem 
Dampfdrucke und Wasserstande einrichtet. 

Das Ziel wird aber meist durch die Flugasche in der 
Rauchkammer gesteckt; denn, wie man auch Blasrohr und 
Schornstein einrichten mag, zu einer grofsen Verbrennung ge- 
hört starker Luftzug, und dieser ist die Ursache des Mitreilsens 
von Flugasche; die Menge hängt von der Beschaffenheit der 
Asche und von der Höhe der Luftverdünnung ab. In ersterer 
Beziehung sind die Kohlen recht verschieden, manche geben 
staubartige Asche, welche zum Schornsteine herausfliegt, andere 
geben Stücke, welche vom Funkenfänger zurückgehalten werden 
und die Rauchkammer anfüllen. Der Kernpunkt der ganzen 
Sache ist der Funkenfänger; wenn man eine Lokomotive ge- 
hörig anstrengt, so hat man oft schon nach 50 km die Rauch- 
kammer bis vorn hinauf zum Spannbalken voller Flugasche und 
sehr bald ist sie so voll, dafs der Zug stark behindert wird; 
hier ist also die Grenze für die Leistung. Die englischen Führer 
kennen diese Grenze nicht, weil in ihren Lokomotiven keine 
Funkensiebe angebracht sind, wo man sie versucht, werden sie 
schnellstens unschädlich gemacht. 

Der Wille der Reisenden und der Führer, der Wegfall 
der Ersparnisbelohnung, die unbeschränkte Geschwindigkeit auf 
Gefällen und die freie Rauchkammer sind also die Ursachen 
der grofsen Leistungen englischer Lokomotiven, und in nicht 
geringem Malse die verschiedene Auffassung über rechtzeitige 
Einbringung der Züge. 


Neuere Lokomotiven der Aktien-Gesellschaft vormals Orenstein und Kop pel in 
Drewitz-Potsdam. 


Von H. Jost, Ingenieur in Berlin. 


1. Einstellbare 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive der Bauart 
Klien-Lindner. Spurweite = 785 mm, 


Eine beachtenswerte Verwendung fand die Klien-Lind- 


ner-Achse bei dieser Lokomotive, welche Krümmungen von ! 


14™ Halbmesser befahren тш. 
Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmeser 4. . . . 300 mm 
Kolbenhub 1 350 « 
Raddurchmesser р 750 « 
Gesammtachsstand 2200 « 
Dampfüberdruck p 12 at 
Heizfläcke H . . = 36,0 qm 


Rostfläche R 0,7 qm 
Wasserraum 2000 1 
Kohlenraum 800 kg 
Leergewicht . 14500 « 
Dienstgewicht . . 18500 « 
d1 
2700 « 


Zugkraft 0,54 p ° 


Nach Textabb. 1 bis 3 liegen die Rahmen aulsen und die 
Achsen sind in üblicher Weise mit Hall’schen Kurbeln ver- 
sehen und gekuppelt. Die Vorderachse, welche als Klien- 
Lindner-Achse ausgebildet ist, wird innerhalb der Räder 
von zwei Lagern umfalst, die an einem zweiteiligen Deichsel- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLI. Band. 1. Heft. 1904. 3 


385 --- 


< a= р IEN cn 


— 6170 


2200 


ml 


| 
3 
E 


bleche befestigt sind (Textabb. 3). Die Deichsel wird in der 
Mitte zwischen Vorder- und Mittelachse von einem am links- 
seitigen Rahmen senkrecht drehbar befestigten Arme gehalten, 
welcher einen mit den Deichselblechen verbundenen Kugel- 
zapfen umfafst. Am hiutern Ende sind die Deichselbleche 
durch ein gufseisernes Zwischenstück verbunden, . welches eine 
Gabel trägt, die eine Hülse auf der Mittelachse umfalst, 

Die Mittelachse besteht wie die Vorderachse aus einer 
Kernwelle, jedoch ohne Kugellager, und einer die Räder tragen- 
den Hohlwelle, welche seitlich verschiebbar ist. Durch vier 
in der Längsrichtung gegen einander versetzte, auf der Kern- 
achse befestigte Mitnehmer wird die drehende Bewegung auf 
die Hohlwelle übertragen. 

In Krümmungen stellen sich die erste und zweite Achse 
ebenso ein wie bei dem Kraufs-Helmholtz’schen Dreh- 
gestelle, sodafs die Laufflächen aller drei Achsen im Sinne des 
- Gleisbogens stehen. 

Bei Rückwärtsfahrt ist die Einstellung ungünstiger, da 
die festgelagerte Hinterachse voranläuft, während die beiden 
andern Achsen sich wiederum dem Gleisbogen entsprechend 
einstellen. Zog 

Bei der Probefahrt auf einem #9 förmigen Gleise von 14” 
Halbmesser entsprach die Lokomotive hinsichtlich der Einstell- 
barkeit den Erwartungen; auch bei Rückwärtsfahrt war der 


i 
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Spurkranzdruck der festen Hinterachse unbedeutend, sodafs die 
Lokomotive die Krümmungen ohne Klemmen durchfuhr. 

Die nach einem Patente der Bauanstalt ausgeführte Ellipsen- 
steuerung ist früher auch von Brown angewandt und der 
Schiffsmaschinensteuerung von Klug ähnlich; sie wirkt wie 
eine Joy-Steuerung. Die Wleitstücke dieser sind aber durch 
Lenker ersetzt, sodals nur runde Bolzen vorkommen, die unter 
Staub am wenigsten leiden. Die Steueruug ist sehr einfach, 
die Dampfverteilung wird aber durch das Federspiel ungünstig 
beeinflufst. Wichtig ist die Einstellung der senkrechten Lenker 
auf genaue Länge. 

Bei Zylinderfüllungen bis 75°/, ist die Voreilung unver- 
änderlich 3 mm, 

Die in üblicher Weise an der Rückwand des Führerhauses 
angeordnete Hebelbremse übt einen Druck von etwa 50°/, des 
Lokomotivgewichtes auf die Räder aus. 

Die Lokomotive ist mit Mittel- und Seitenbuffern ausge- 
rüstet, um die Beförderung verschieden gebauter Wagen zu 
ermöglichen. 


2. 2><2/2 gekuppelte Verbundlokomotive der Bauart Mallet- 
Rimrott, Spurweite = 1000 mm, 


Die in Textabb. 4 bis 6 abgebildete Lokomotive wurde 
von derselben Gesellschaft gebaut und verdient wegen ver- 
schiedener zweckmälsiger Einzelheiten besondere Beachtung. 

Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser 4. 225 und 340 mm 
Kolbenhub 1 360 « 
Raddurchmesser D 720 « 
Achsstand jedes Gestelles 1200 « 
Gesammtachsstand 3950 « 
Dampfüberdruck p 12 at 
Heizfläche Н . 35,7 qm 
Rostfläche R 3 0,73 qm 
Inhalt der Wasserbehiilter . 22001 
Inhalt der Kohlenkasten 700 kg 
Leergewicht . 15500 « 
Dienstgewicht . . 20000 « 
Zugkraft 0,44 p = r 3050 « 


Der nach den neuesten Bestimmungen mit Ankerrohrer 
versehene Kessel ist an den Seiten der Feuerbüchse fest mit 
dem hintern, unbeweglichen Rahmen verbunden, ebenso der 
Langkessel vor der Feuerbüchse, jedoch werden hier gering- 
fügige Längenausdehnungen des Kessels durch die Federung 
des Kesselträgerbleches aufgenommen. Kurz vor der Rauch- 
kammer ist der Kessel auf dem vordern, seitlich beweglichen 
Rahmen auf Gleitflächen gelagert. 

Die beiden Rahmengestelle sind durch zwei kräftige, oben 
und unten angeordnete Bolzen verbunden, welche dem vordern 
Gestelle eine wagerechte Bewegung gestatten, aber in senk- 


| rechter Ebene eine starre Verbindung beider Gestelle bilden, 


3* 


Abb. 5. 


Abb. 6. 


Richwarls / Vorwarls 


7 "Händel Mir de Е 
\ Mindet две А Sen Sé Hothdruchmaschine. 
[Mederdruckiyaschig a 


19 


sodafs die Last der dem Federspiele folgenden Teile auf alle 
vier Achsen gleichmälsig verteilt wird. Je zwei Achslager sind ; 
durch eine gemeinsame Lingsfeder belastet, sodals eine Unter- | 
stützung in vier Punkten auf einfache Weise erreicht wird. 

Das bewegliche Vordergestell wird durch eine unter dem | 
Kessel angebrachte Rückstellvorrichtung, eine Keilfläche mit | 
Feder, nach jedem seitlichen Ausschlage in die Mittelstellung ` 
zurückgezogen, ohne dafs sich die Höhenstellung ändert. | 

Die seitlich angebrachten Wasserkästen sind auf den aus 
Stahlgufs hergestellten Gleitbahnträgern gelagert, welche oben 
mit Gleitflächen versehen sind, sodafs auch beim Befahren уоп, 
Krümmungen mit gröfserer Geschwindigkeit keine Schwankungen ` 
eintreten können. 


| 
Н 
| 
| 


Das Verbinderrohr zwischen der Hochdruck- und Nieder- 
druckmaschine ist aus biegsamem Messingrohre hergestellt, 
welches allen durch das Ausweichen des Vordergestelles her- | 


‚ unabhängig davon etwa 70°), 
` Einrichtung wird der Dampf besser ausgenutzt, als bei gleicher 


vorgerufenen Bewegungen nachgibt. Hierdurch werden die 
bisher bei kleineren Mallet-Lokomotiven verwendeten Kugel- 
gelenke und Stopfbüchsen vermieden. 

Die Steuerung ist dieselbe wie bei der vorher beschrie- 
benen Lokomotive. 

Um leichte Beweglichkeit der beiden Umsteuerungen zu 
sichern, sind alle vier Schieber mit Entlastungsvorrichtungen 
versehen. 

Die Vorrichtung zum Umstellen der Steuerung (Textabb. 6) 
ist so eingerichtet, dafs die Hochdruckmaschine mit beliebigen 
Füllungsgraden arbeiten kann, während die Niederdruckmaschine 
Füllung erhält. Durch diese 


Füllung in beiden Maschinen, auch wird das Schleudern der 
Niederdruckmaschine vermieden. 


Kuppelungen für Eisenbahnfahrzeuge. 


Von M. Kosch, Ingenieur. 


In Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen *) sind 
von Herrn Regierungs-Baumeister Sauer Angaben über selbst- 
tätige und Uebergangs-Kuppelungen, sowie über Versuche mit 
solchen gemacht, welche von dem Werke Krupp, A.-G., an 
den eigenen Betriebsmitteln angestellt sind. 

Das Werk hat bei seinen Versuchen mit der amerika- 
nischen Mittelbuffer-Klauenkuppelung zunächst die Nachteile 
der S-förmig gekrümmten Eingrifflinie der amerikanischen Klaue 
nachgewiesen. Ist die Klaue auf ihrer Eingriffläche nicht 
genau nach Lehre gearbeitet, so “ist die Zugverbindung nach 
kurzer Zeit nicht mehr sicher. Die Ungenauigkeit stellt sich 
bei gut gearbeiteter Klaue erst nach entsprechender Abnutzung 
im Betriebe ein. Wann dieser Zeitpunkt eintritt, läfst sich 
nicht mit Sicherheit bestimmen, so dals stets die Gefahr von 
Zugtrennungen besteht. Wird nun die S-förmige Eingrifflinie 
der Klaue so gelegt, dafs die Berührende im Wendepunkte in 
die Zugrichtung fällt, so erhalten die Klauen hakenartigen Ein- 
griff. Während der Gegenhalter bei der Klaue mit amerika- 
nischem Eingriffe vor allem dazu dient, die Trennung der 
Klauen zu verhindern, also ein unbedingt notwendiges Glied 
ist, spielt er bei der Klaue mit hakenartigem Eingriffe mehr 
die Rolle einer Sicherung, abgesehen davon, dals er in beiden 
Fällen noch als Führung für die Klaue beim Kuppeln ver- 
wendet wird. Durch die Versuche ist vor allem bewiesen, dafs 
Verbindung und Trennung der Klauen mit hakenartigem Ein- 
griffe auch möglich ist, wenn eine Klaue in der Kuppelstellung 
festgestellt ist. Das Zwängen derartiger Klauen in Gleisbögen 
kann vermieden werden, wenn sich die Kuppelung in wage- 
rechter Ebene bewegen kann. Damit sie sich dann stets in 
die Mittelstellung einstellt, sind auf beiden Seiten des Schaftes 
Federn angeordnet. Hierdurch wird ein ganz wesentlicher 
Nachteil der in Amerika gebräuchlichen festen Lagerung des 
Schaftes beseitigt und die Abnutzung der Klauen vermindert. 
Da jedoch dann dem Schafte der Kuppelung die sonst vorhan- 


+) Glaser's Annalen 1902, S. 241; 1903, S. 151. 


dene seitliche Führung fehlt, so werden Stéfse nicht mehr so 
gut aufgenommen werden, weil die Schäfte der aufeinander 
treffenden Kuppelungen eine Winkelstellung zueinander ein- 
nehmen können und auch im allgemeinen einnehmen werden, 
weil in den seltensten Fällen die Mittelachsen beider Kuppe- 
lungshälften in eine Gerade fallen werden, oder wenn dies der 
Fall ist, während der Dauer des Stofses in dieser bleiben 
werden. Sowohl beim Zusammenschieben der Fahrzeuge, als 
auch beim Anziehen werden daher Stölse auftreten. Wie die 
Kuppelungen diese Stöfse auf die Dauer vertragen würden, ist 
nicht vorauszusehen. 

Für die!Anbringung der selbsttätigen Kuppelung wird auf 
Grund der Versuche warm empfohlen, sie an der Stelle der 
jetzigen Schraubenkuppelung anzuordnen, welche also fortfallen 
miifste. Es ist nicht zu verkennen, dals diese Anordnung der 
Klauenkuppelung hinsichtlich der Uebertragung der Zug- und 
Druckkräfte vieles für sich hat, doch ist dabei zu bedenken, 
dals man bei Fortfall der Seitenbuffer nicht wird umhin können, 
einen besondern Mittelbuffer zur Aufnahme der Stölse anzu- 
ordnen, welcher wieder am günstigsten an der Stelle der Schrauben- 
kuppelung angebracht werden würde. Jedenfalls wird es darauf 
ankommen, die Aufnahme der Stolskräfte möglichst günstig zu 
gestalten. Da diese Kräfte plötzlich wirken, und in ihrer 
Wirkung ganz anders sind, als die bei der Bewegung des Zuges 
auftretenden stetigen Zugkrälte, so wird es auf alle Fälle vor- 
teilhaft sein, zur Aufnahme der beiden verschiedenen: Kräfte 


getrennte Vorrichtungen zu verwenden. Neuere amerikanische 


Entwürfe lassen daher die Zugkräfte nur durch Federn auf- 
nehmen, während bei Druckkräften ein Teil der Stolsarbeit 


aulserdem durch Reibung sich bewegender Teile der Zug- und 
Stofsvorriehtung vernichtet wird. In diesem Falle 
daher mit schwächeren Federn auskommen. Die 
der Klauenkuppelung wird sich also bei Verwendung 
Mittelbuffer nicht umgehen lassen. 
der Einflufs der Tieflage der 


kann man 
»Tieflage« 
besonderer 
In diesem Falle wird sich 
Kuppelung, diese 


wenn nur 
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Zugkräfte überträgt, nicht in so ungünstiger Weise geltend 
machen, 

Die für die Versuche benutzten Klauenkuppelungen konnten 

sich іп wagerechter Ebene drehen, während sie in senkrechter 
Ebene nur geringes Spiel hatten. Die freie Beweglichkeit des 
Schaftes in senkrechter Ebene scheint nicht für erforderlich 
erachtet zu werden, da sich die Klauen selbst in senkrechter 
Richtung gegeneinander verschieben können, Diese gegensei- 
tige Verschiebung der Klauen findet jedoch unter Druck statt, 
und erfolgt erst, wenn sich die Schäfte mit ihrer obern oder 
untern Fläche gegen die obere oder untere Begrenzung der 
Schlitzführung in der Bufferbohle gelegt haben. Daher muls 
Klappern der Schäfte in ihren Führungen stattfinden, welches 
in Personenwagen unangenehm empfunden wird. Leider scheinen 
hierüber keine Beobachtungen auf amerikanischen Eisenbahnen 
vorzuliegen. Vielleicht betrachtet man dies in Amerika als 
ein notwendiges Uebel, um dessen Beseitigung man sich nicht 
bemüht. 
Dic Klauenkuppelungen mit hakenförmiger Klaue licfsen 
bei den Versuchen auf gerader Strecke und noch in 
Krümmungen von 100™ Halbmesser gut kuppeln und ent- 
kuppeln, wenn cine Klaue geschlossen war. Winen Schlufs auf 
das dauernd gute Verhalten im Betriebe lassen diese Versuche 
jedoch nicht zu. Wenn auch zugegeben werden muls, dafs die 
Klaue mit hakenartigem Eingriffe vor der amerikanischen Klaue 
grofse Vorteile hat, so sollte man nicht vergessen, dals die 
Klaue nicht der einzige wunde Punkt der amerikanischen 
Mittelbufferkuppelung ist. Nicht nur die Kuppelung an sich, 
sondern die ganze zur Aufnahme der Zug- und Druckkräfte 
dienende Vorrichtung ist so auszubilden, wie es Schnelligkeit 
und Sicherheit des Betriebes erfordern. š 

Ob eine Abart der ursprünglichen amerika- 
nischen Mittelbuffer-Klauenkuppelung berufen ist, die Aufgabe 
nach jeder Richtung befriedigend zu lösen, dürfte nach den 
mit den Klauenkuppelungen in Amerika gemachten Erfahrungen 
Warum mufs denn unter allen Umständen 
Warum sollen die deutschen 
Ingenieure besseres als die Amerikaner schaffen, wo nur die 
Aufgabe vorliegt, Gutes zu schaffen. Warum haben wir also 
nötig, uns auf andere zu stützen, wo wir selbst gohen können, 
wenn wir nur wollen. Niemand hält es der Mühe wert, auch 
einmal eine andere Kuppelung der Klaucnkuppelung gegenüber- 
zustellen. Wenn man es täte, so würde man wahrscheinlich 
die Entdeckung machen, dals manche von ihnen einfacher und 
nicht schlechter liegen für selbsttätige, 
starre Lenkkuppelungen neuere Entwürfe vor, welche wohl der 
Beachtung wert sind. Die Vorzüge einer Kuppelung aus zwei 
zu einer starren Stange zu verbindenden Kuppelungshältten, 
welche so gelagert sind, dafs sich die Kuppelung stets in 
Richtung der Kraft einstellen kann, sind unbestritten. 

Die Lösuug dieser Aufgabe ist in erster Linie eine Geld- 
frage, denn man kann dic Opfer nicht einem Einzelnen oder 
einer kleinen Zall Beteiligter zumuten, Dic Kuppelungsfrage 
bildet einen würdigen Gegenstand einer Zuwendung, wie etwa 
die Nobel-Stiftung. 


sich 


hier nun 


zweifelhaft sein. 
Fliekarbeit geleistet werden? 


sind. Insbesondere 


Über die bei den Krupp’schen Versuchen mit Übergangs- 
kuppelungen gemachten Erfahrungen ist noch folgendes zw 
bemerken, 

Der durch das Kopfstück der Klaue hindurchgesteckte 
Bolzen, der durch ein Glied des am andern Fahrzeuge an- 
gebrachten Kuppelgliedes hindurchgreift, hat sich nicht bewährt, 
denn er verbog sich. ‘Die Nachteile dieses Bolzens auch für 
die Klaue sind vom Verfasser*) angegeben. Bei Handhabung 
des Umsteckkopfes von Grimme und Weddigen**) ergaben , 
sich keine Schwierigkeiten, die Umwechselung konnte schnel 
vollzogen werden. Immerhin kommt diese Lösung nur in 
Betracht, wenn die Umwandelung innerhalb weniger Tage voll- 
zogen werden kann. Am besten bewährten sich die in wage- 
rechter Ebene drehbar angebrachten Klauenkuppelungen. Die 
Mittelbufferkuppelung war auf zwei verschiedene Arten an der 
Zugstange angebracht: 


a) durch zwei Bolzen mit einem Querstücke der Zugstange 
verbunden ***); der Zughaken der Schraubenkuppelung lag 
hierbei fest. 


b) Zughaken und Kuppelkopf waren um 90° gegeneinander 
versetzt und um einen gemeinsamen senkrechten Bolzen 
an der Zugstange drehbar. Die Feststellung in den 
beiden Stellungen erfolgte durch einen Keil. 


Die Bedienung der beiden Kuppelungen nach letzterer 
Anordnung liefs sich schnell, bequem und sicher ausführen. 
Bei der Anordnung a) konnte der Kuppelkopf nur soweit ver- 
schwenkt werden, dafs er sich gegen die Bufferbohle legte. 
Damit das eine Ende der Gabel den für den Arbeiter vor- 
geschenen Raum bei Bedienung der Schraubenkuppelung nich; 
beschränkte, war es mit dem Kuppelkopfe durch einen Bolzen. 
verbunden, sodafs es gegen den Kopf geklappt werden konnte, 
Das Vorhandensein dreier Gelenke ist ein Mangel dieser Bauart, 
Beiden Ausführungen gemeinsam ist der Nachteil der ziemlich 
grolsen Ausladung der Kuppelung, welche einen kräftig ge- 
haltenen Schaft erfordert. 

Gut bewährt hat sich bei den Versuchen noch eine An- 
ordnung, welche ähnlich einer früher +) dargestellten ausgeführt: 
war, Statt der Teile a, d und c der früher mitgeteilten Ab- 
bildung war bei den Versuchen ein steifer Bügel angebracht, 
welcher sich um senkrecht liegende Zapfen in wagerechter- 
Ebene drehen konnte. Der Nothaken war ferner nicht am 
Kuppelkopfe, sondern am Befestigungsbolzen des unmittelbar 
zur Kuppelung dienenden Gliedes an dem Bügel angebracht. 

Die Versuche haben ergeben, dafs die Ausführung einer 
brauchbaren Übergangskuppelung nicht so schwierig ist, wie 
man sich vielfach vorstellt. Man wird auch hierin so lange 
im Dunkeln tappen, bis die Frage der Wahl der selbsttätigen 
Kuppelung an sich endgültig gelöst ist. Hoffentlich geschieht 
das recht bald, nicht durch theoretische Erörterungen, sondern. 
durch Vorwärtsschreiten auf dem Wege des Versuches. 


*) Organ 1902, S. 281. 
**) Organ 1902, Tafel XLVII, Abb. 111 und 112. 
wr) Organ 1902, Tafel XLVI, Abb. 100 und 101. 
1) Organ 1902, Tafel XLVIII, Abb. 120. 
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Heifsdampflokomotiven. 


Von Patté, Eisenbahn-Bauinspektor zu Hannover. 


In der »Eisenbahntechnik der Gegenwart«*) ist bei Er- 
örterung der Heilsdampflokomotiven seitens des Verfassers dieser 
Mitteilung auf einen Unfall hingewiesen, welcher sich im Ok- 
tober 1902 auf einer Heilsdampf-Tenderlokomotive ereignete. 
Hieran ist die Vermutung geknüpft, dafs das weite Flammrohr 
das Zurückschlagen der Flamme nach dem Führerstande beim 
Abschlusse des Dampfes begünstige, wodurch die Lokomotiv- 
Mannschaft bei nicht fest geschlossener Feuertür der Gefahr 
des Verbrennens ausgesetzt sei. 

Diese aus den ersten Beurteilungen des Unfalles hervor- 


*) Zweite Auflage, Bd. I, 8. 421. 


gegangene Vermutung wird durch die an einer gröfsern Zahl 
von Heilsdampflokomotiven bislang im Betriebe gemachten Br- 
fahrungen nicht bestätigt. 

Jener Unfall scheint lediglich auf das Zusammenwirken 
besonders ungünstiger Umstände zurückzuführen zu sein, welche 
mit den Einrichtungen für Erzeugung überhitzten Dampfes nicht 
in Zusammenhang stehen. 

Die Annahme, dafs durch das Flammrohr der Heifsdampf- 
lokomotive die Bildung jener Flammen, was Umfang und Heftig- 
keit anbelangt, begünstigt wird, kann somit nicht aufrecht 
erhalten werden. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Organisations-Komitee des IV. Kongresses des Internationalen 
Verbandes für Materlalprüfungen der Technik. 
St. Petersburg, Oktober 1903. 
An die Herrn Mitglieder des Internationalen Verbandes für die 
Materialprüfungen der Technik. 
Hochgeehrter Herr! 

Der Präsident des Internationalen Verbandes für die Material- 
prüfungen der Technik, Herr k. k. Hofrat, Professor L. v. Tet- 
majer hat bereits die Ehre gehabt, Kuer Hochwohlgeboren 
mit Zirkular vom 1. Juni d. J. dahin zu verständigen, dass 
auf Grund der Allerhöchsten Zustimmung Sr. Majestät des 
Kaisers von Russland der IV. Kongress des Verbandes 
im Jahre 1904 in St. Petersburg stattfinden wird und dass 
sich das lokale Organisations-Komitee erlauben wird, Ihnen 
nähere Mitteilungen zu machen. 

Dieses Organisations-Komitee ist in St. Petersburg zusanımen- 
getreten und sieht sich heute in der glücklichen Lage, Euer 
Hochwoblgeboren hiermit bekannt geben dürfen, dass 
Se. Kaiserliche Hoheit der Grossfürst-Thron- 
folger Michael Alexandrowitsch gnädigst geruht hat, 
das Protektorat des IV. Kongresses zu übernehmen. 

Der Kongress wird in St. Petersburg in der Zeit vom 
18, bis 24. August (5. bis 11. August alten Stils) des Jahres 1901 
abgehalten. Die Sitzungen werden derart verteilt sein, dass es 
den Herrn Kongressmitgliedern ermöglieht wird, einen Teil des 
Tages dem Besuche der wichtigsten industriellen Anlagen zu 
widmen, die Sehenswürdigkeiten der Stadt zu besichtigen und 
Ausflüge in die Umgebung zu unternehmen. 

Ein Ruhetag wird im Laufe der Sitzungen eingeschaltet, 
der einem Besuche von Finnland, dem Einblick in die Natur 
dieses Landes, der Besichtigung der Wasserfälle von Imatra und 
seiner wichtigsten Etablissements bestimmt ist. Das Schluss- 
bankett soll in Moskau abgehalten werden. 

Jonen Kongressteilnehmern, welche die Strapazen einer 
längeren Reise nicht scheuen, wird nach Schluss des Kongresses 
die Möglichkeit geboten von Moskau aus ganz Russland zu 
durchqueren, um über die Mineralquellen des Kaukasus-Nowo- 
rossisk und Ekatherinoslaw — nach Kiew zurückzukehren, von 


zu 


wo die Teilnehmer auf beliebigem Wege sich in ihre Heimat 
begeben können. 

Die Kosten und die andern Einzelheiten 
werden Ihnen ehestens bekannt gegeben werden. Für die Karte 
zur Teilnahme am Kongress wurde vom Vorstand in seiner 
Sitzung zu Wien im März 1905 für die Verbandsmitglieder 
ein Betrag von 10 Rubel festgesetzt; die den Mitgliedern zu- 
gehörigen Damen haben eine Karte um 7 Rubel zu lösen. 


dieser Reise 


Die Damen der Herren Kongressteilnebmer werden von 
einem besonderen Damenkomitee empfangen, welches sich be- 
mühen wird, ihnen während der Sitzungsstunden die Besichtigung 
der Stadt zu erleichtern. 

Das Organisations-Komitee wird Ihnen ehestens die Be- 
günstigungen bekannt geben, welche den Mitgliedern auf ihren 
Reisen per Bahn und per Schiff, ferner in den Hotels und 
dergl. zugestanden werden. 

Alle 
-Comité 


Zuschriften werden erbeten 
d'Organisation IV. Congrès Inter- 
nationale pour l'essai des matériaux, St. Peters- 
bourg, perspective des 9 Laboratoire 
Mécanique de l'Institut des Ingénieurs des voies 
de communication. « 


unter der Adresse: 


du 


Balcans, 


Tu der Krwartung, dass Sie, hochgeehrter Herr, sich an 
unserem Kongresse beteiligen werden, erlauben wir uns einen An- 
meldebogen beizuschliessen mit. der höflichen Bitte, denselben aus- 
gefüllt und zwar so bald wie möglich an die bezeichnete Adresse 
senden zu wollen, da die Kenntnis der Teilnehmerzahl für die 
schon jetzt zu treffenden Mafsnahmen unbedingt erforderlich ist. 

Folgen die Unterschriften des Lokal-Komitees und des 
Sekretariates des Organisations-Komitees, 

Der Anmeldebogen zur Teilnahme fordert Angabe des: 
1. vollen Namens, 2. der Amtsbezeichnung, 3. der Wohnung, 
4. der Namen etwaiger die Mitglieder begleitender, ihnen nahe 
verwandter Damen, 5. der Absicht einen Bericht vorzulegen, 
6. des Wunsches, dass Wohnung besorgt wird. Dem Kongresse 
vorzulegende Berichte müssen bis 15. Januar 1904 in drei 
Ausfertigungen dem Vorstandsmitgliede des betreffenden Landes, 
oder dem Präsidenten des Verbandes cingesandt wordon. 
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Selbsttatige Paketbeförderung auf dem Bahnhofe Paris-Austerlitz 
der Orléansbahn. 

(Revuo generale des chemins de fer 1902, Februar, S. 97.) 

Hierzu Abb. 1 bis 17, Taf. V und Abb. 1 bis 16, Taf. VI. 

Die Orléausbahn hat täglich von dem Pariser Bahnhofe 
18000 bis 26000 Pakete, Kistchen, Schachteln und dergl. 
zu befördern, 

Um dies rasch zu erledigen, werden die Pakete in Körben 
oder Ballen versandt, von denen jeder einzelne für einen ein- 
zigen gröfseren oder für mehrere kleinere Bestimmungsorte 
eines Streckenabschnittes bestimmt: ist. 

Für die gröfseren Ortschaften des Bahnnetzes, für die die 
Korbzahl zu grofs werden würde, werden die Packete in dazu 
bestimmte verschlossene Wagen verladen. 

Die Mehrzahl der Pakete kommt mit den Zügen in der 
Zeit von 6 bis 8 Uhr Abends an und geht mit den zwischen 
7 Uhr Abends und Mitternacht abfahrenden Zügen ab, Um 
diese Massen in der verhältnismäfsig kurzen Zeit zu befördern, 
hat man selbsttätige Einrichtungen geschaffen, so dafs Ver- 
spätungen bei der Absendung, die bei Ilandbetrieb nicht 
selten waren, gänzlich vermieden werden. 

Der ganze Vorgang spielt sich in sechs Abschnitten ab: 

1. Annalıme der Pakete, 
2. Beförderung bis zum ersten Ordnungstische, 
3. Verteilung auf diesem, 

Diese drei Abschnitte werden von sämmtlichen Stücken 
durchlaufen, die folgenden drei (Nr. 4 bis 6) nur von den zur 
Versendung in Körben bestimmten. 

4. Beförderung nach dem zweiten Ordnungstische, 
5. Verteilung auf diesem, 
6. Verladung in die Körbe. 
Die offen im Sammelwagen untergebrachten Pakete ge- 


langen in folgenden Stufen bis zum Wagen: 
4a, Beförderung bis zu einem gesonderten Tische, wo die 
Pakete nach den einzelnen Sammelwagen geordnet 
werden, 
5a. Verteilung in die Sammelbehälter, 


6a. Verladung in die Wagen. 

Diese einzelnen Vorgänge verlaufen in folgender Weise: 

1, Annahme der Pakete. Die ankommenden Pakete 
werden von einem Beamten angenommen, der sie auf Verpackung, 
Zahl und Gewicht prüft und beklebt, sowie mit Kreide die 
Nummer einer der vier Sammelkammern aufschreibt, in die das 
betr. Stück vorläufig gebracht werden soll. Jede dieser Kammern 
dient zur vorläufigen Aufbewahrung der Güter bis zur Abfahrt 
der Züge, für die die entsprechende Kammer bestimmt ist. Die 
offen im Wagen weitergehenden Sachen erhalten die Nummer 0, 
und werden, wie unten gezeigt, gesondert weiter befördert. Die 
von den Annalımestellen in der Stadt kommenden sind dort 
schon untersucht und mit Kreidevermerk versehen, und werden 
durch die Wagen der Gesellschaft nach dem Bahnhofe an die 
Laderampe gefahren. 


2. Beförderung bis zum ersten Ordnungstische. 
Die Pakete werden dann von dem die Annahme ausführenden ` 
Beamten, je nach der Stellung des Paketwagens vor der Rampe 
in den nächsten der längs der Rampe angebrachten Einwurf- 
trichter geworfen. Durch diesen gleiten sie schräg nach unten 
auf einer Rutsche auf eines der endlosen Bänder, das sie weiter 
trägt. Diese Förderbänder B,, B, laufen je von dem Ende der 
Rampe unter dieser her bis zur Mitte des Erdgeschosses, wo 
der erste Ordnungstisch Т steht. (Abb. 2, 3 u. 6, Taf. V.) 

3. Verteilung auf dem ersten Ordnungstische 
An diesem stehen vier Beamte, die die Sachen in Empfang 
nehmen und sie nach dem darauf befindlichen Vermerke auf 
eins der sechs Férderbinder D D, bis р, legen. Diese Förder- 
bänder laufen quer zum Tische, je drei auf einer Längsseite 
ab. Zwei von ihnen, D, und D, sind für stärkern Verkehr 
doppelt vorgesehen. 

Von diesen, quer durch das Erdgeschofs laufenden Bändern 
D gelangen die Pakete je nach Lagerung auf D, und D, oder 
auf D, und D, entweder auf eines der an der rechten Gebäude- 
längswand entlang laufenden Förderbänder E, und Е,, oder auf 
eines der an der linken Wand laufenden E, und E,. Von diesen 
Bändern werden sie durch Abstreifvorrichtungen in die seitlich 
darunter liegenden Sammelkammern Nr. 1 bis 4 geworfen, die 
auch paarweise auf jeder Seite angeordnet sind, Hier sammeln. 
sie sich bis zum Abgange der betr. Züge an. Damit die Pakete 
nicht immer an derselben Stelle von dem Förderbande herunter- 
stürzen, werden die Ablenkvorrichtungen durch ein Getriebe 
bewegt, das sie längs jeder Kammer mit einer Geschwindigkeit. 
von 0,10™/Sek. vor- und zurückschiebt. Die Kammern, die 
gleichseitig zur Gebäudomitte auf beiden Seiten liegen (Abb. 16, 
Tafel VI) haben einen nach der Gebäudemitte geneigten Boden 
und sind an dieser Seite durch Klappen seitlich begrenzt, die 
durch ein Gesperre verschlossen gehalten werden (Abb. 12, 
Tafel V.) 

Vor diesen Klappen ist ein Laufsteg angebracht für den, 
Beamten, der die Klappen für das Eintleoren der Kammern zu 
öffnen hat. Darunter liegt in einem Kanale das bei der Kammer- 
entleerung in Betracht kommende Förderband G. 

4. Beförderung nach dem zweiten Ordnungs- 
tische. Ist nun die Zeit zur Verladung in die Züge ge- 
kommen, so läfst der bedienende Beamte durch Zurückschiebem 
der Sperrvorrichtung die Seitenklappe der in Frage kommenden 
Kammer herunter, und legt die in der Kammer angestauten 
Packete einzeln auf das jetzt in Bewegung gesetzte endlose 
Band G, das in dem Kanale mit einer Geschwindigkeit von 
1™/Sek. nach dem zweiten Ordnungstische Н läuft und sund. 
lich 3600 Packete fortschaffen kann. Dieses Band geht zu- 
nächst wagerecht bis zur Giebelwand des Gebäudes und dann 
mit einer Steigung 1:40 durch diese Wand, bis zu einer Höhe 
von 5,35 т oberhalb der Verladerampe und von hier wagerecht 
weiter bis zu dem zweiten Ordnungstische H, der in der Nähe 
der abfahrenden Züge steht, 
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5, Verteilung auf dem zweiten Tische, Von diesem 
durch zwei Beamte bedienten Tische gehen sechs geneigte 
Rutschen J, bis J, zu den auf der Rampe stehenden Tischen Т, 
von denen die Pakete von Beamten abgehoben und in die im 
Halbkreise um die Tische stehenden Körbe geworfen werden 
(Abb. 1, 9 u. 14 und Taf. VI.) Die Zahl der rings um jeden Tisch 
stehenden Beförderungskörbe richtet sich nach der Anzahl der 
Bestimmungsorte eines Zuges. Lingere Züge werden entsprechend 
der Länge der Fahrstrecke in zwei oder drei Teile geteilt, 
zur Bedienung eines jeden Teiles werden eine oder mehrere 
der Rutschen J, bis J, bestimmt. 

Jeder der Körbe trägt auf seinem Deckel einen Zettel mit 
Angabe des oder der Bestimmungsorte und eine Schiefertafel, 
auf der die Beamten die Zahl der Packete vermerken. Ist der 
Korb gepackt und der beigegebene Frachtbrief mit den Angaben 
der Schiefertafel verglichen, so wird er von Hand in den Ge- 
plickwagen, oder wenn dieser entfernter steht, auf Karren *) 
gesetzt, die mittels Drahtseiles angetrieben, nach dem Gepäck- 
wagen laufen. 


40. Beförderung der Pakete, die nicht in 
Körben weitergehen, bis zu dem betr. Ordnungs- 
tische. Diese gelangen von der Annahmestelle aus mit dem 
Kreidevermerke Nr. 0 ebenfalls in oben geschilderter Weise 
nach dem ersten Ordnungstische, werden aber hier nicht auf 
die Forderbinder D, sondern auf das, längs über dem Tische 
hinlaufende Förderband a gelegt, und gelangen von diesem 
mittels einer Ablenkvorrichtung auf ау, das in der Gebäudemitte 
in einer gewissen Höhe lüngs des oben genannten Bandes G 
und ebenso wie dieses durch die Stirnwand des Gebäudes auf 
die Rampe läuft, wo es auf ein quer dazu angeordnetes 
Band a, mündet. Dieses trägt die Packete, die von a, kommen, 
weiter zu dem in derselben Höhe über der Rampe auf einem 
Gerüste stehenden Ordnungstische Р. (Abb. 8, Taf. VI.) 

ба. Verteilung in die Sammelbehälter. Dieser 
an der Ecke des Gebäudes befindliche Tisch Р steht in Ver- 
bindung mit sechs, hoch über der Rampe angeordneten Holz- 
verschlägen Т, bis Т,, die zur Aufstapelung der Pakete dienen, 
Je nach der Lage des Verschlages, in den ein Paket befördert 
werden soll, wird dieses von dem Beamten am Ordnungstische P 
auf eine der sechs hinter dem Tische abgehenden Rutschen 0 
bis O, gelegt. Diese, von denen je drei übereinander liegen, 
endigen auf zwei Förderbänder В und y (Abb. 10 und 11 Taf. VI), 
die an den Holzverschlägen entlang laufen. Das untere Band 
ist dreimal, das obere, 0,8 ™ darüber liegende, zweimal so breit, 
als die gewöhnlichen Bänder, 

Je nachdem nun die Pakete auf die eine oder andere 
Rutsche gelegt werden, gelangen sie in eine verschiedene Breiten- 
lage auf den Förderbändern, und werden demgemäfs durch die 
entsprechenden, an verschiedenen Stellen angebrachten Ablenker 
ihrer Bestimmung entsprechend in die verschiedenen Kammern 
befördert. Jede dieser sechs verschiedenen Kammern kann die 
Pakete für zwei Wagen aufnehmen. Ein Verschlag dient als 
Aushülfe, die übrigen fünf sind für den Verkehr nach den fünf 


*) Die Einrichtung dieser Förderwagen ist in der Revue générale 
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Richtungen der Bahn, nach Orléans, Tours (Stadt), Tours (Land), 
Bordeaux und Toulouse bestimmt. 

ба. Verladung in die Wagen. Die Sammelkammern 
haben einen geneigten Boden, Auf der höhern Seite fallen die 
Packete von den Bändern binein, an der tiefern Seite sitzt ge- 
nau wie bei den Sammelkammern im Erdgeschosse eine Seiten- 
klappe. Vor diesen Klappen liegt ein Laufsteg für die Be- 
diensteten, die je nach Bedarf die Klappen öffnen, die Packete 
herausnehmen und sie auf nach unten zur Rampe führende 
Gleitbahnen legen, auf denen sie in die Thür des betr, Pack- 
wagens gleiten. Die jeweils nicht benutzten Gleitbahnen sind, 
wie Abb, 15, Taf, VI zeigt, durch das an ihrem Ende befind- 
liche Gegengewicht in die Höhe gehoben, sodafs der Verkehr 
auf der Rampe nicht gehindert ist. 

Allgemeines: Die Betriebsdauer der zum Antriebe der 
Bänder erforderlichen Anlagen richtet sich nach der Abfahrt 
der Güterzüge. Die Anlage ist gewöhnlich von 11,304 bis 4,30" 
und von 6,30" bis 11,30", also 10 Stunden in Betrieb. Die 
Zabl der Bediensteten ist eine sehr geringe. Für den ersten 
Ordnungstisch sind eins bis zwei Mann nötig, einer für die 
Entladung der Sammelkammern, einer oder zwei für den zweiten 
Ordnungstisch H, und vier bis sieben Mann für das Einpacken 
in die Körbe. 

Für die offen im Wagen weitergehenden Pakete kommen 
noch dazu einer für den Tisch P, einer zur Ertleerung der 
Kammern T, zusammen 14 Mann. Hierin sind allerdings die 
Bedienungsmannschaften der Maschinen und einige Leute für 
das Verladen in die Wagen nicht einbegriffen. 

Die Anlage arbeitet sehr vortheilhaft, da man mit der- 
selben Zahl von Leuten doppelt so viel, als früher mit Hand- 
betrieb leisten kann. Die dazu verbrauchte elektrische Arbeit 
beträgt monatlich 3300 Kilowattstunden, das bringt täglich 110 
Kilowattstunden zu 0,12 M., also 132 M. täglich. Dazu kommen 
für Beleuchtung des Erdgeschosses täglich 25 Kilowattstunden 
zu 0,12 M., also 3,00 M. 

Die täglichen Betriebskosten betragen demnach 13,2 + 3 
16,2 M. 


Bauart des Teiles der Anlage, der die Pakete 
bis in die Versandkörbe fördert. 

Um eine Anhäufung der Pakete auf der Verladerampe zu 
verhindern, sind, wie schon gesagt, Sammelkammern, sowohl für 
den Korbversand, als auch für die übrigen im Wagen weiter- 
gehenden Sachen angelegt. Erstere sind, wie auch der Ord- 
nungstisch, der Antrieb und die Wellenleitungen im Erdgeschofs 
untergebracht, das aus einem grofsen, aus Ziegeln gemauerten 
und mit Betonboden versehenen, 12” breiten und 60™ langen 
Raume besteht. An diesen schliefsen sich auf beiden Seiten in 
Ziegeln gemauerte Kanäle von 30™ und 100™ Länge für die 
Förderbänder an, welche die durch die Einwurföffnungen im 
Rampenboden fallenden Pakete nach dem Ordnungstische tragen, 
der an der in Abb. 12, Taf. VI überstrichelten Stelle auf einem 
aus Zement hergestellten Zwischenboden steht. Die Einwurf- 
Öffnungen bestehen aus drehbaren, gegengewogenen 0,70 ™ breiten 
Klappen (Abb. 1, Taf. V), die ohne grofse Mühe von dem 


d. ch, d, f. November 1900 beschrieben, 
Orgau für die Fortschritte des isonbahnwosens, None Folge. XL}. Band. 1. Heft, 


Beamten für die Benutzung geöffnet und durch drehbare, an 
1904. 4 
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ihnen befestigte Spreizen festgestellt werden können. Die Angeln 
dieser eisernen Klappen sind in dem kräftigen, in den Zement 
des Rampenbodens eingelassenen Winkeleisenrahmen gelagert, 
der die Umkleidung der Oeffnung bildet. Die Spreizen haben 
eine Länge von 0,70”, sodafs eine lichte Oeffnungsweite von 
0,70 ™><0,70™ gebildet wird, die diese Masse überschreitende 
Pakete von der Weiterbeförderung durch die Bänder aus- 
schlicfst, Die von diesen Oeffuungen nach unten auf das För- 
derband führenden, aus Winkeleisen und Blechen erbauten 
Rutschen sind ebenfalls 0,70% breit und mit 0,25" hohen 
seitlichen Einfassungen versehen; sie tragen auf ihrer Gleitfläche 
drei halbrunde Stäbe zur Erleichterung des Hinabrutschens- 
Die Neigung der Rutschen ist 1:2; sie münden in einer 
scharfen Krümmung seitlich auf das Förderband (Abb. 8, 
Taf. V.) Der Antrieb der Förderbänder B,, By, G, a, а, 50- 
wie der hin- und hergehenden Ablenker erfolgt elektrisch durch 
eine Maschine von 26 Kilowatt (Abb. 3 bis 5, Taf. ҮІ) Sie 
erteilt den Bändern durch Einschaltung verschiedener Vorgelege 
eine gleichförmige Geschwindigkeit von 1™/Sec. bei einer Span” 
nung von 500 Volt und einem stündlichen Verbrauche von 10 
bis 12 Kilowatt. 


Das 170 lange Band B,, das 0,80" unter der Ober- 
fläche der Rampe liegt, und das wie alle übrigen mit Ausnahme 
der beiden oberhalb der Rampe liegenden, aus 6 mn starkem, 
0,70% breitem Baumwollgewebe besteht, wird von ihm durch 
eine Rolle von 0,40™ Durchmesser in Bewegung gesetzt. Die 
0,8 ® langen Blechstützrollen des obern tragenden Trums von 
120 mm Durchmesser liegen in Abständen von 1,50”, die des 
untern Trums von Am. Thre Stützlager befinden sich an zwei 
Winkeleisen A die an einem unter der Decke hängenden, oder 
auf dem Erdboden verankerten Tragrahmen befestigt sind. An 
ihm sind auch mittels geeigneter Stützeisen die je aus einem Brette 
bestehenden Seitenwände der Förderrinne befestigt. Das Förder- 
band enthält seine richtige Spannung durch die an einer der 
unteren Stützrollen hängende und zwischen Gleitschienen beweg- 
liche Gewichtsbelastung. Das Band B, wird von der Maschine 
durch eine Zwischenwelle mittels gekreuzter Riemen ange- 
trieben. 


Der Stofs der Bandenden ist beiderseitig durch zwei 1,50% 
lange durchgenietete Lederstücke bedeckt. Um eine gute Ueber- 
wachung der Anlage zu ermöglichen, ist in dem langen Kanale, 
in den das Band läuft, ein Längsgang von 0,60” Breite frei- 
gehalten. In derselben Weise ist auch das Band B, durch- 
gebildet. 


Der hölzerne Ordnungstisch ist mit Zink überkleidet und 
seine Platte in der Mitte für den Durchgang der Bediensteten 
durch eine Klappe M unterteilt, Von ihm gehen die sechs 
Rutschen ab, die während der Betriebszeit auf einem Rahmen t 
(Abb. 7, Taf. У) ruhen, um Gleiten auf den Förderbändern D zu 
verhindern. Im Falle der Nichtbenutzung sind sie hochgeklappt 
um den Durchgang nicht zu versperren. Die drei Antriebs- 
rollen der Bänder D auf jeder Seite des Tisches sind auf die- 
selbe Welle gekeilt, die ihren Antrieb ebenfalls von der 
Zwischenwelle M! erhält. Die Förderbänder D führen mit einer 
Steigung 1:2 auf die Bänder E. Der Uebergang der Pakete 


von jenen auf dieses wird durch eine kleine Rutsche e aus 
Blech ermöglicht. Die Bänder D sind ebenfalls seitlich durch 
Holzplanken begrenzt. 

Die Förderbänder E, und E,, die die Pakete in die Sammel- 
karren tragen, entsprechen den demselben Zwecke dienenden 
gegenüber liegenden Bändern Е, und Ep. Nach Abb, 4 u. 5, 
Taf. V besteht Е, und E, eigentlich aus einem einzigen Bande, 
das vor der Sammelkammer Nr. 3 nur doppelt verläuft, um die 
Anlage eines neuen zweiten Bandes zu vermeiden und so den 
Antrieb zu vereinfachen. Die Gesammtlinge dieses Bandes be- 
trägt 175™. Um E, in einem gewissen Abstande von E, zu 
halten, mulste seine Antriebwalze e mit dem Doppelten des 
gewöhnlichen Durchmessers von 0,8” versehen werden, Sie 
ruht wie die hier am Ende befindlichen Führungsrollen in einem 
eisernen, im Boden verankerten Gerüste (Abb. 5, Taf. V.) 
Wegen der doppelten Windung des Bandes ist seine Spannvor- 
richtung Z etwas umständlicher. Ihre Bauart ist dieselbe, wie 
die der Förderbänder im Bahnhofe Quai d’Orsay.*) Der Ueber- 
gang der geförderten Gegenstände auf den geneigten Boden der 
Sammelkammern wird durch geneigte Bretter mit Zinküber- 
kleidung von 0,75><0,60™ Gréfse vermittelt, die bei Besich- 
tigung der Anlage abgenommen werden können. 

Jeder der beweglichen Ablenker besteht aus einem recht- 
winkeligen, schmiedeeisernen Rahmen, an dessen Hypothenuse 
eine Holzverkleidung angebracht ist, die bis auf 6™™ Abstand 
auf das Band hinunterragt und das Hinunterschieben der auf 
dem Bande herankommenden Gegenstände bewirkt. Der Rahmen 
bewegt sich mittels der beiden Laufrollen g (Abb. 9 bis 11, Taf. V) 
auf einer | förmigen, mittels besonderer Stützeisen an den 
Gerüsten E befestigten Laufschiene und wird durch eine dritte 
Rolle g gestützt, die seitlich auf den mit Zink überkleideten 
schrägen Brettern läuft. Die Lauffläche dieser dritten Rolle 
trägt einen Hartgummiüberzug, um Verbeulen des Zinkblechs 
zu verhüten. Die Ablenker gehen längs der Sammelkammer 
bin und zurück. Zu diesem Zwecke sitzen sie auf einem end- 
losen Bande V (Abb, 13 bis 17, Taf. V), dessen Enden sich auf einer 
Windetrommel auf- und abwickeln. Die Trommel wird durch 
ein Kehrgetriebe P angetrieben, das wiederum durch ein end- 
loses Seil m umgesteuert wird, sobald ein an diesem sitzender 
Knaggen b von dem am Seile V befestigten Anschlage t mit- 
genommen wird. 

Das vor den Sammelkammern in dem Kanale verlaufende 
Förderband G ist durchgebildet, wie alle übrigen, nur bedeutend 
länger und mit einer grdfseren Zahl von Richtungsänderungen 
(Abb. 3, Taf. V). Im übrigen bietet seine Bauart nichts 
neues. 


Bauart des zur Förderung der Pakete in die 

Packwagen dienenden Teiles der Anlage. 

Dieser Theil enthält die fünf Bänder a, o, a, В und y, 
von denen die beiden ersten von dem im Erdgeschosse stehenden, 
die andern drei letzten von einem Antriebe gedreht werden, der 
in dem oberhalb der Rampe befindlichen Anbaue aufgestellt ist. 
a und a, sind wie alle übrigen Bänder gebaut, nur hat ersteres 
bei geringer Länge keine Spannvorrichtung. 


*) Rev. gén. d. ch. d. f£. 1901, Juli. 


Der Anbau, dessen Sohle 4” über der Rampe liegt, ist 
ganz aus Holz errichtet und ruht auf hölzernen Säulen, zum 
Teil das Gleis überragend unter dem Vordache der grofsen 
Halle. Er enthält in einem Seitenraume den elektrischen An- 
trieb von 15 Kilowatt und die Wellenleitung, die die drei An- 
triebswalzen X, Y, Z der Bänder аз, В und y, sowie die 
beweglichen Ablenker in der oben geschilderten Weise antreibt. 
Die beiden Binder haben eine Länge von 200”, die mit 
1™/Sek. Geschwindigkeit bei 500 Volt Spannung umgetrieben 
werden. Der Arbeitverbrauch der ПОСА beträgt 7 
bis 8 Kilowatt. 


Der ebenfalls im Hochgeschosse untergebrachte zweite Ord- 


Maschinen- 
4/5 gekuppelte Tandem-Verbund-Lokomotive der Erie-Bahn. 
(Railroad Gazette 1902, September S, 685. Mit Abb.) 

Für die Erie-Bahn hat die » American Lokomotive Company« 

in ihren Cooke-Werken grofse Tandem-Verbund-Lokomotiven 

gebaut, welche für schweren Güterzugdienst bestimmt sind, Das 

Lokomotivgewicht beträgt dienstbereit 94,9 t, die Triebachslast 

84,2 +, die Zugkraft beim Anfahren wird zu 20,8 t angegeben. 

Der Führerstand ist wegen der bedeutenden Breite der Feuer- 

kiste am Langkessel angebracht. Die Luftbehälter liegen über 

der Feuerkiste. Der Dampf zum Speisen der Strahlpumpen 

wird dem Dampfdome entnommen. Die Dampfverteilung erfolgt 

durch Kolbenschieber. Der ganze Achsstand der Lokomotive 
mit Tender ist 15 834 mm, 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


un 


Hochdruckzylinder-Durchmesser d 406 тш 
Niederdruckzylinder-Durchmesser d, . 762 « 
Kolbenhub 1 762 = 
Triebrad-Durchmesser D 1422 « 
Heizfläche in der Feuerkiste 18,5 qm 
« « den Heizrohren . 258,6 « 
« gesammte H 277,1 « 
Rostfliche R . . . . Te aia 
Dampfspannung р -+ 1 at 7 16 at 
Heizrohrlänge zwischen den Rohrwänden 4282 mm 
Heizrohr-Durchmesser, äulserer 50,8 « 
Anzahl der Heizrohre А 369 « 
Kessel-Durchmesser, licht, mittlerer х 1753 «+ 
Höhe дег Kesselmitte über S.0. 2870 « 
Triebachslast . REN IE 84,26 
Dienstgewicht. . .-. . 2. 94,9t 
Verhältnis Н: К. 39 
Heizfläche für 1+ Dienstgewicht 2,9 qm 
Zugkraft 0,35 und 16000 kg. 
« für 1 qm Heizfläche 58 « 
« für 1 .Dienstgewicht 169 + 
« für 1t Triebachslast 190 « 
Tender. 
Wasser . ee hears 27 cbm 
Kohlen Shey Soria te Ba 10t 
Dienstgewicht 54,tt 
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nungstisch ist aus Holz mit Zinküberkleidung hergestellt. Seine 
0,70 = über dem Falsboden liegende Platte besitzt eine Ober- 
fläche von 2,3"><0,7™. Die Einrichtungen der hier liegenden 
Förderbänder bieten in baulicher Hinsicht ebenfalls nichts neues, 
nur sind die Bänder in verschiedenen Breiten ausgeführt. 


Zum Schlusse seien noch einige allgemeine Angaben hin- 
zugefügt. Das 1,45” breite Förderband y besitzt ein Gewicht 
von 13 kg/m das 2,30” breite Band J ein solches von 20 kg/m, 
während die übrigen aus Baumwollgewebe hergestellten 2,5 kg/m 
wiegen. Die Baukosten der Anlagen einschliefslich der maschinellen 
Einrichtungen betragen 320,000 M. R—1. 


d Wagenwesen. 
Asbest-Staubringe für Wagenachsbüchsen. 
(Bulletin de la commission internationale du congrès des chemins de 
fer 1903, October, S. 1001. Mit Abb.) 

Die Franklin-Manufacturing-Company in Franklin (Pa.) 
stellt Staubringe aus stark geprefstem Asbest her, die vom 
Oele weder angegriffen werden noch dieses aufsaugen, hohen 
Wirmegraden widerstehen und sich unter dem Einflusse von 
Feuchtigkeit nicht werfen. Sie glätten sich an der Auflage- 
stelle sehr schnell, ihre Abnutzung ist so gering, dafs sie nicht 
in Betracht kommt. 

Der Staubring wird entweder geschlossen oder aus zwei 
Teilen mit einer Ueberdeckung von 25 "m hergestellt. In 
diesem Falle werden die beiden Teile durch einen als Feder 
wirkenden Stahldraht zusammengehalten, der in einer auf dem 
Umfange des Ringes angeordneten Rinne liegt. 

Der Draht tritt 19 "m über die Oberkante des Ringes 
hinaus und’ mit seinen niedergebogenen Enden in in der Mitte 
des Oberteiles angebrachte Löcher. 

Die Ringe sind einfach und billig und von langer Dauer. 

—k, 
Neue Westinghouse-Triebmaschinen für die Tiefbahn in New-York. 
(Street Railway Journal 21. 2 1903, S. 412.) 
Abb. 3, Taf. 1. 

Die Bahngesellschaft ist vertragsmifsig zur Beförderung 
von Schnellzügen aus fünf Trieb- und drei Beiwagen mit einer 
mittleren Geschwindigkeit von 48 km/St. und von Personen- 
zügen aus drei Trieb- und zwei Beiwagen mit 25 km/St. ver- 
pflichtet. Diesclben Wagen dienen für beide Zuggattungen ; 
jeder Triebwagen hat zwei Antriebe, für jedes Drehgestell einen. 
Die Triebmaschinen sind für diesen Zweck besonders entworfen 
und sollen im Verhältnisse zu dem geringen Raume, welcher 
zu ihrer Unterbringung zur Verfügung stand, mehr leisten, als 
alle bis dahin gebauten. 

Die Triebmaschine arbeitet gewöhnlich mit 570 V. und 
300 Amp. und entwickelt damit am Umfange der Laufräder 
von 838 mm Durchmesser bei 30 km/St. Geschwindigkeit eine 
Zugkraft von 1880 kg. Die höchst zulässige Stromstärke be- 
trägt 500 Amp., die höchst zulässige Spannung 625 Volt. Das 
ganz geschlossene vierpolige Gehäuse aus Stahlguls ist in der 
wagerechten Mittelebene geteilt; die acht Ver- 

A* 


Hierzu Zeichnung 


entfernt man 
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bindungs-Bolzen, so läfst sich die obere Hälfte abheben, und 
die untere bleibt mittels der die Achsbüchsen umfassenden 
Bügel an diesen hängen. Die Polschuhe bestehen aus gestanzten 
Stahlblechscheiben, welche mit Hülfe starker Endplatten durch 
Niete verbunden sind. Die Befestigung im Gehäuse geschieht 
durch drei Bolzen, die nicht durchgreifen, sondern mit ihren 
Köpfen in einer Längsnut liegen, so dafs die dem Anker zu- 
gekehrte Oberfläche des Schuhes nicht unterbrochen wird. Die 
Spulenwindungen sind durch Schellak mit dem Isolier - Stoffe, 
Asbest und Glimmer, bei hoher Wärme und unter Druck zu 
einem Ganzen zusammengeschweilst, welches aufserdem von 
einem gestanzten Blechkasten umgeben ist; man hat dadurch 
den denkbar sichersten Schutz gegen Feuer und Nässe. 

Der Anker (ein Nuten-Trommelanker) hat 508 mm Durch- 
messer und wiegt 875 kg. Die einzelnen gestanzten Stahlblech- 
scheiben werden von einer gut gelüfteten, gulseisernen Nabe 
zusammengehalten, welche auch den Stromsammler trägt, also 
läfst sich die Achse aus der Nabe herausziehen, ohne die An- 
schlüsse der Ankerwindungen an den Stromsammler zu gefährden. 
Besonderer Wert ist auch hier auf feuersichere und gegen 
Feuchtigkeit widerstandsfähige Absonderung gelegt. Sie besteht 
aus Glimmer, welcher zwischen die einzelnen Drähte der 
Ankerwickelung und zwischen die Wickelung und den Anker- 
kern gebracht ist. Der Glimmer ist gegen Zerfall durch die 


Signal 


Telephonische Lichttelegraphie. 

Die telegraphische Gedankenübertragung ohne Draht hat 
eine neue Gestalt angenommen dadurch, dafs man die Ruhmer- 
sche Lichttelephonie auch für telegraphische Zwecke benutzt. 
Die 1902 von dem Physiker Ernst Ruhmer, in Verbindung 
mit der kriegs- und schiffsbautechnischen Abteilung der Sicmens- 
Schuckert-Werke auf dem Wannsee gemachten Versuche, 
mittels eines Scheinwerfers’ gewisse Lichtsignale auf einige Ent- 
fernung hin auf eine Selenzelle zu übertragen, haben grofses 
Aufsehen erregt. Wie bekannt, wurden damals die Schallwellen 
der menschlichen Stimme durch ein Kohlenkörner-Mikrophon in 
elektrische Schwingungen umgesetzt, die, genau nach den Schall- 
schwingungen im Mikrophon, Änderungen in der Strom- und 
Lichtstärke einer Gleichstromlampe hervorbrachten und diese 
zu einer »sprechenden« machten. Die in ihrer Helligkeit 
schwankenden Strahlen der Bogenlampe wurden auf der Empfang- 
station von cinem Parabelspiegel auf eine Selenzelle geworfen. 
Diese wirkt unter bestimmten Umständen stromleitend, indem 
sie mit grofser Empfindlichkeit die kleinsten Unterschiede der 
Lichstärke auf das mit ihr verbundene Telephon überträgt, 
wodurch in dem Hörer der Empfangstation die in das Mikrophon 
dcs Senders gesprochenen Laute wieder vernehmbar werden. 
Diese Lichttelephonie wurde zur Telegraphie durch eine neue 
von Ruhmer angegebene Sender-Anordnung. Man beeinflufst 


die Bogenlampe durch die Induktionswirkung einer Doppelspule | 


mit einem Quecksilber-Unterbrecher, welcher mit einem Morse- 
taster in den Nebenstromkreis geschaltet ist, wenn der Lampen- 
strom die Hauptwindungen durchfliefst. Wird der häufig unter- 


Erschütterungen durch Umwickelungen mit einem faserigen 
Stoffe geschützt, den man zur Erzielung genügender Un- 
empfindlichkeit gegen Nässe und Hitze einer besondern Behand- 
lung unterworfen hat. 

Die Stromsammler-Streifen aus hartgezogenem Kupfer sind 
in üblicher Weise auf einer besondern gelüfteten Büchse be- 
festigt und mit dieser auf die Ankernabe gesteckt. Die ab- 
sondernden Glimmerscheiben wurden so hart gewählt, dafs 
gleichmälsige Abnutzung dieser und der Streifen gewährleistet 
ist, Die Stromzuführung geschieht durch zweimal drei Kohle- 
bürsten und mittels Kupferschellen daran angeschlossener bieg- 
samer Kabel. Die Spannung für die Probe der Triebmaschine 
auf Absonderung beträgt 4500 Volt Wechselstrom, oder 3000 Volt 
Gleichstrom eine Minute lang. 

Der Anker lagert in zwei besonderen Gehäusen, welche an 
beiden Gestellhälften befestigt und durch Feder und Nut ge- 
sichert sind. Der geschickten Unterbringung dieser Lager ist 
der geringe Platzbedarf zuzuschreiben. Bei allen Lagern ist 
für reichliche Ölzufuhr gesorgt, durch Abtropfringe an Achsen 
und Lagerkörpern ist dem Verspritzen des Öles vorgebeugt. 

Der Triebling des Vorgeleges besteht aus geschmiedetem 
Stahle, das Vorgelegerad aus Stahlgufs, beide mit geschnittenen 
Zähnen. Die Teilung beträgt rund 10 mm bei einer Radbreite 
von 127 mm. R—r, 


wesen 


brochene Nebenstrom durch den Morsetaster geschlossen, so 
entsteht im Haupt-Lampen-Stromkreise ein Wellenstrom der 
entsprechend seiner Stärke ein schnelles Wechseln der Hellig- 
keit der Lampe bedingt, welches auf die Selenzelle übertragen 
wird. In dem mit ihr verbundenen Telephon äufsert sich dieser 
Vorgang als deutlich wahrnehmbarer gleichmäfsiger Ton, welcher 
so lange anhält, als der Morsetaster den Nebenstrom schliesst. 
Durch lange und kurze Zeichen kann man so die Morsebuch- 
staben übermitteln, welche mit den Telephonen der Empfang- 
station abgehört werden. Da man die rasch aufeinander 
folgenden Veränderungen in der Lichtstärke des Scheinwerfers 
weder mit bewaffnetem noch unbewaffnetem Auge wahrnehmen 
kann, so lässt sich auch eine Geheimhaltung der Zeichen etwa 
für Kriegszwecke erzielen, und die neue Art der telephonischen 
Lichttelegraphie wird sich besonders im Kriegswesen bei der 
Armee und Marine verwenden lassen, zumal sie leicht und ohne 
grolse Kosten mit vorhandenen Scheinwerfer-Anlagen in Ver- 
bindung gebracht werden kann. Für andere Zwecke dürfte sie 
sich weniger eignen, da sie immer nar für kurze Entfernungen 
anzuwenden ist. Durch den Vorzug der Selenzelle, verhältnis- 
mälsig leicht durch Lichtstrahlungen beeinflulst zu werden, wird 
sich die neue Art von Übertragung der Elektrizitäts- und Licht- 
schwingungen auch für Einschaltung von Lampenkreisen, Aus- 
lösung von Schaltwerken gut benutzen lassen. 

Die Siemens-Schuckert-Werke bauen sowohl die 
Einrichtungen der Sende- und Empfangstation, als auch einfache 
und leicht tragbare Vorrichtungen für Lehrzwecke, 


27 


Aufsergewöhnli 


Die Stromzuführungschiene bei der Baltimore und Ohlo-Bahn, 
(Street Railway-Journal 14, März 1903, S. 398.) 


Früher*) ist die Anlage für den elektrischen Betrieb der 
Tunnelstrecke bei Baltimore beschrieben, welcher zur Verminde- 
rung der Rauchbelästigung eingeführt wurde. Die Personenzüge 
werden auf der ganzen, die Güterzüge, einschliefslich der nicht 
arbeitenden Dampflokomotiven, nur in dem etwa 2,3 km langen 
Tunnel durch die elektrischen Lokomotiven befördert. 


Für die Stromzuführung wurde zunächst Oberleitung ein- 
gerichtet, die wegen des hohen Stromverbrauches der Lokomo- 
tiven bis zu 2000 Amp, recht kostspielig gewesen sein muls; in 
der Quelle finden sich noch Abbildungen, auf welchen zu er- 
kennen ist, welch schwere Traggerüste die Leitungsdrähte er- 
fordert haben. Die Leitungsanlage wurde verworfen und an 
ihrer Stelle eine dritte Stromzuführungschiene eingebaut, weil die 
Unterhaltungskosten der Oberleitung zu hoch waren. Der Umbau 
muls Anfang 1901 vollendet und auch sehr kostspielig gewesen 
sein, wie aus den in der Quelle mitgeteilten Erwägungen ver- 
schiedenster Art hervorgeht, welche der schliefslichen Aus- 
führungsform zu Grunde liegen. 


Da auf der Bahn gewöhnliche Fahrzeuge verkehren, so 
mulste die neue Anlage diesen angepalst und möglichst so ge- 
staltet werden, dafs an dem Vorhanderen möglichst wenig zu 
ändern war, dafs also die Stromabnehmer innerhalb des Durch- 
fahrtquerschnittes blieben, und die dritte Schiene dieses be- 
rührte. Man fand aber bei eingehender Untersuchung durch 
Aufzeichnung der Umgrenzungen aller Fahrzeuge und des 
lichten Raumes aller Hindernisse, dafs die Erbauer sich nicht 
genau ап die Umgrenzungslinie gehalten hatten, und dafs be- 
sonders die Schüttrinnen der Güterwagen Talbot scher Bauart**) 
und die Niederdruckzylinder der Verbundlokomotiven bei der 
Bewegung im Gleise der die dritte Schiene zum Schutze be- 
gleitenden Holzplanke gefährlich nahe kommen mulsten. Deshalb 
wurde es nötig, die Schiene weiter hinaus zu legen, und zwar 
wurde sie 775 mm von der Innenkante der benachbarten Lauf- 
schiene bei 75mm Überhöhung angeordnet. Bei dieser Fest- 
setzung ergab sich ein Hinausragen des Stromabnehmerschuhes 
aus der Umrifslinie, also die Notwendigkeit beträchtlicher Ver- 
änderungen an den festen Teilen des Bahnkörpers, wie Weichen- 
sigualen, welche verkleinert werden mufsten, Bahnsteigen und 
Eckstücken der eisernen Brücken; ferner erhielt man auf diese 
Weise bei Kreuzungen erheblich gröfsere Lücken in der dritten 
Schiene und eine Vermehrung der gleich zu erwähnenden be- 
weglichen Schienenstücke auf das Doppelte. Übrigens ergab 
sich später im Betriebe, dafs diese Lücken die Stromentnahme 
nicht beeinträchtigen. 

Bei manchen Kreuzungen war es unvermeidlich, die dritte 
Schiene innerhalb der Laufschienen des andern Gleises durch- 
zuführen, wo sie, wenn fest angebracht, die andere Umrifslinie 
durchschnitten hätte. Man führte diese Schienenstücke deshalb 


*) Organ 1896, S. 25. 
**) Organ 1901, S. 24; 1908, S. 80. 


che Eisenbahnen. 


senkrecht beweglich aus, indem man sie auf die Zapfen zweier 
um wagerechte Wellen drehbarer Kurbeln setzte. Die Wellen 
sind mit dem Weichengestänge in starrer Verbindung. Je nach 
der Weichenzungenlage werden die Kurbelzapfen und mit diesen 
das bewegliche Leitungschienenstück in der obern oder untern 
Stellung gehalten. Das längste Stück ist 11,5 m lang. 

Die gröfsten Schwierigkeiten und Umstände machte die 
Verhütung der Unfälle, welche durch die Berührung der strom- 
führenden Schiene durch Menschen und Tiere verursacht werden. 
Auf freier Strecke ist die Schiene beiderseits von Holzplanken 
eingefalst, welche weithin sichtbare, die Gefahr bezeichnende 
Aufschriften tragen. Auf den Bahnsteigen der Bahnhöfe wurde 
der Bohlenbelag dieser über die Leitungschienen hinweg durch- 
geführt und zum Durchlassen der Stromabnehmerschuhe mit 
entsprechenden Schlitzen versehen. Schliefslich brachte man 
für die ganzen Gebiete der Bahnhöfe eine Bauart der Strom- 
zufübrung zur Anwendung, welche sich als »Teilleiter mit 
selbsttätigen Ausschaltern« bezeichnen 1418. Sie besteht darin, 
dafs die Leitungschiene aus einzelnen stromdicht verlegten 
Stücken zusammengesetzt ist, welche nur Strom erhalten, wenn 
eine darüber stehende Lokomotive Strom verbraucht, sonst aber 
stromlos sind. Die Ausbildung dieser Bauart hat grofse Arbeit 
und Kosten verursacht, soll jetzt aber so betriebsicher und 
vollendet sein, dafs die Stromzuführung durch den selbsttätigen 
Ausschalter bei Betriebspannungen zwischen 175 und 500 Volt 
und schon bei einem, Mindeststromverbrauche von 25 Amp, 
oder 1°/, des höchsten durchaus sicher ist. Im ganzen sind 
auf der Bahnstrecke 26 solche Teilleiter vorhanden; jeder hat 
seinen eigenen Ausschalter, welcher in gleicher Höhe mit dem 
Schienenstücke aufserhalb des Bahnkörpers auf einem gemauerten 
Sockel aufgebaut ist, 

Die Ausschalter arbeiten in folgender Weise: Im Ruhe- 
zustande liegt der Teilleiter über die eine Spule des Aus- 
schalters an Erde. Sobald eine fahrende Lokomotive mit dem 
vordern ihrer beiden Stromabnehmerschuhe den Teilleiter be- 
rührt, entsteht vom stromführenden hintern Schuhe aus durch 
den vordern hindurch und vom Teilleiter über den Ausschalter 
zur Erde fliefsend cin Stromstofs, welcher die Spule erregt. 
Der hierdurch angezogene Anker lölst den bestehenden Erd- 
schlufs und verbindet den Teilleiter mlt der Speiseleitung. Nun 
fliefst der Strom vom Ausschalter zum Teilleiter und über die 
Triebmaschinen der Lokomotive zur Erde; er durchflielst eine 
zweite Spule das Ausschalters und hält damit den Anker ge- 
hoben. Der Anker fällt die Lokomotive das 
Teilleiterstück verlassen und den Arbeitstrom unterbrochen hat. 
Der Teilleiter ist damit wieder stromlos. 

Eine besondere Vorrichtung erforderte noch die Herstellung 
des Stromschlusses für den Fall, dafs die Lokomotive stromlos 
über Teilleiterstücke fährt oder darauf stillsteht. Dazu muls 
sie selbst den nötigen Stromstols erzeugen, wozu man die clek- 
trische Triebmaschine der Bremspumpe herangezogen hat. Die 
Pumpe ist so gebaut, dafs sie sich nach Erreichung eines be- 
stimmten Überdruckes im Iauptluftbehiilter unter Beibehaltung 


herab, wenn 
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derselben Umlaufrichtung selbsttätig umsteuert und ihrerseits die 
Triebmaschine als Stromerzeuger antreibt. Die Lokomotiven können 
also nicht anfahren, wenn kein Druck im Hauptluftbehälter ist. 
Wenn der Stromschlufs eines Teilleiterstückes einmal hergestellt 
ist, so bleibt er auch bei ausgeschaltetem Arbeitstrom der Loko- 
motive und stillstehender Luftmaschine erhalten und zwar da- 
durch, dafs die Stromquelle über starke auf der Lokomotive 
angebrachte Widerstände mit der Erde in Verbindung bleibt. 

Schliefslich bringt die Quelle noch eine eingehende Be- 
schreibung der Stromabnehmerschuhe. Jede Lokomotive hat 
beiderseits deren zwei, welchevon den Enden der Bufferbohlen ge- 
tragen werden. Besonders beachtenswert erscheinen dabei die 
Erfahrungen mit den schleifeuden Teilen der Schuhe, welche 


Technische 


Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung der Natur 
und der Verwertung der Naturkräfte im Dienste der Völker. | 
Herausgegeben von Hans Kraemer in Verbindung mit 
einer grofsen Zahl von bekannten deutschen Hechschullehrern 
und Leitern wissenschaftlicher Anstalten. I. Band. Berlin, 
Leipzig, Wien, Stuttgart, Deutsches Verlagshaus Bong und Co. 
Preis des Bandes in Prachtband 16 M. 

Unser Leserkreis setzt sich fast ausschlielslich aus Männern 
zusammen, die die Dienstbarmachung der Naturkräfte für die 
Fortbildung der Menschheit durch die Verbindung der Völker 
untereinander zu ihrer Lebensaufgabe gemacht haben. Grade 
einem solchen Kreise zeigen wir das Erscheinen des vorliegen- 
den Werkes mit ganz besonderer Genugtuung an, da es plan- 
mälsig auf breitester Grundlage das Streben des Menschen nach 
immer vollkommenerer Beherrschung der Natur behandelt. 

Das Werk bringt die Geschichte der Erforschung der Erd- 
rinde, des Meeres und der Umgebung der Erde mit den darin 
herrschenden Kräften und Zuständen auf Grund der Entstehung 
und Entwickelung, die Geschichte der Entstehung des Menschen 
und die der Entwickelung des Verhältnisses zwischen Mensch 
und Natur nach den neuesten Forschungen und gipfelt dann 
in der Darstellung der Tätigkeit des heutigen Menschen in der 
Nutzung der lebenden und toten Natur für Technik, Handel, 
Gewerbe, öffentliches Leben, Haus, Familie, Verkehr, Bergbau. 
Daraus ergibt sich dann die wesentliche Bedeutung des Ver- 
hältnisses des Menschen zur Natur für die Entwickelung von 
Körper und Geist des Menschen und die Fortschritte mensch- 
licher Kultur. 

Die Verfasser haben sich also ein hohes, nicht leicht zu 
erreichendes Ziel gesteckt, aber ihre Namen bürgen schon dafür, 
dafs das Gewollte auch in gediegener Weise vollbracht wird 
und darüber hinaus beweist der erste Band, dals Zweck und 
Kräfte in der Tat in richtigem Verhältnisse zu einander stehen. 
Das gilt nicht blofs von der Verfassung des Inhaltes, sondern 
auch von der Darstellungsweise, wie der Inhalt gediegen wissen- 


500 mm lang und 100 mm breit sind. Versuche mit Gufseisen 
und Messing ergaben sehr kurze Lebensdauer und ungenügende 
Reinhaltung der Schienenoberfläche von Rost. Nur Flufsstaht 
hat sich bewährt und erzeugte eine glänzende reine Gleitfläche. 
Dagegen werden in Tunneln, wo Rost und Feuchtigkeit einen 
zähen Belag der Schienen erzeugen, diese nur dann von den 
Gleitschuhen blank erhalten, wenn auf dem betreffenden Gleise 
starker Verkehr mit schweren Zügen liegt. Haben sich in 
Zeiten leichtern Verkehres erst solche Beläge gebildet und 
fahren dann schwere Züge darüber hinweg, so treten an den 
Schuhen sehr starke Funken auf, und sie erhitzen sich bis zur 
Rotglut. Rz. 


Litteratur. 


schaftlich ist, soweit es die allgemeine Verständlichkeit zuläfst, 
so bildet die Ausstattung in Buchdruck, Holzschnitt, Steindruck 
und Farbendruck ein hervorragendes Muster deutscher Ver- 
öffentlichungs-Technik. 

Der erste Band bringt die Teile: Einleitung von Kraemer, 
Erforschung der Erdrinde von Sapper,. Erdrinde und Mensch- 
heit von Sapper, Erdphysik von Marcuse. 


Alle Abschnitte bieten ebensoviel Belehrung wie Vergnügen; 
besonders anregend wirkt die gedrängte und in allen Stufen 
durch die besten Abbildungen aus den verschiedenen Zeiten 
belegte Vorführung der Entwickelungsgeschichte, der Auffassung, 
die sich der Mensch allmälig über Art und Wesen seines 
Heimatsplaneten gebildet hat, von dem ersten kindlichen Ver- 
suche der Darstellung bis zu der fast vollkommenen Erkenntnis 
unserer Tage. 

Das Buch gehört zweifellos zu den besten allgemein ver- 
ständlichen Veröffentlichungen auf naturwissenschaftlichem Ge- 
biete, bietet allen Kreisen unserer Gesellschaft reichen Stoff 
für Belehrung und nützliche Unterbaltung namentlich auch der 
reifern Jugend, und kann daher als Schmuck des häuslichen 
Bücherschatzes dringend empfohlen werden. 


Geschäftsberichte und statistische Nachrichten von Eisenbabn-Ver- 
waltungen. 1) Jahres-Bericht über die Staatseisenbahnen 
und die Bodensee-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtume Baden 
für das Jahr 1902. Im Auftrage des Ministeriums des 
Grofsherzoglichen Hauses und der auswärtigen Angelegen- 
heiten herausgegeben von der Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen, zugleich als Fort- 
setzung der vorangegangenen Jahrgänge 62. Nachweisung 
über den Betrieb der Grofsh. Badischen Staatseisen- 
bahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden Badischen 
Privat-Eisenbahnen. Karlsruhe 1903. 
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Wasserreinigungsanlagen. 
Von Schweimer, Regierungs-Baumeister zu Magdeburg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel II und Abb. 1 bis 7 auf Tafel III. 
(Schlufs von Seite 6.) 


Zum Schlusse folgt eine Kostenzusammenstellung. 


4. Aufwand. 
I. Anlagekosten. 


1) Reinigeranlage mit Zubehör . 12100 М. 
2) Pumpe III š 2700 « 
3) Gebäude, Gründung, Gruben 4090 « 

Summa. . 18800 М. 


II. Unterhaltungs- und Betriebskosten jährlich. 


1. Abschreibungen: 
von I. 1) 5°% . 605 M. 
von I. 2) 5°% - 135 « 
von I. 3) 39, . . 120 « 
2. Verzinsung von I. 1) bis 3) 3,5°/ 658 « 
3. Betriebskosten, täglich: 


a) Heizstoff, nach Aufschreibungen für den Betrieb 
der Kessel 472 kg täglich, hiervon entfallen auf 
die Reinwasserpumpe 236kg bei einem Preise 
von 11 M./t d 2,60 M. 
Bedienung. Mebrbelastung des Warters ist nicht 
zu rechnen, da sein Dienst gegen früher nicht ver- 
längert ist. Für den Hülfsarbeiter bei Beschickung 
kommt jeden zweiten Tag eine Stunde mit 30 Pf. 
in Ansatz, daher für den Tag. 0,15 M. 
Zusätze. Für Reinigung von 480 cbm sind jetzt 
erforderlich 250kg Aetzkalk und 110 kg Soda; 
bei einer Tagesleistung von 320 cbm daher 


b) 


2/3 . 250 = 167 kg Aetzkalk, 100 kg zu 1,30 M. 2,17 M. 
2/3 . 110 kg = 73,8 kg Soda, 100 kg zu 11,50 M. . 12,65 « 
Zusätze . 14,82 M. 


d) Wasserverluste, Bei Ablassen des Kalksättigers 
und Klärbehälters 10 cbm täglich, bei Filterwaschung 
16 сот täglich, 
zusammen 26 cbm zu 12,6 Pf. 3,28 М. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLI. Band. 2, Heft. 


Summe der täglichen Betriebskosten 


daher 20,85 M. 
Bei jährlich 300 Betrlehrtägen . 6255 М. 
demnach Summe II 1) bis 3) 7773 М. 


B. Ersparnis, schon vorher nachgewiesen von 


1) Heizstoff 14183 М. 
2) Löhnen 2000 « 
zusammen . 16183 M. 

Daher: 


C. Jährlicher Reingewinn 
16183 — 7773 8410 M. 


В. Wasserreinigungsanlage Güsten (Abb. 4 bis 7, Taf. IID. 


Die Wasserstation Güsten erhält ihr Rohwasser aus der 
Wipper, welche durch verschiedene Zuflüsse von Abwässern 
chemischer Fabriken mechanisch und chemisch stark verun- 
reinigt ist. Das Wasser ist zeitweise dünnflüssiger Schlamm ; 
für seine Klärung waren schon in früherer Zeit Filter angelegt, 
die sich aber nicht bewährten und bald wieder aufser Betrieb 
gesetzt wurden. 


Das Wasser hat folgende Zusammensetzung. In 11 sind 
enthalten: 
Kohlensauerer Kalk 0,161g 
Kohlensauere Magnesia 0,102 « 
Schwefelsauerer Kalk . 0.139 « 
Organische Stoffe 0,037 < 
Chlornatrium 0,155 « 


Das Wasser zeigt neutrale Reaction und einen grofsenteils 
aus organischen Stoffen bestehenden Bodensatz von schmutzig 
grauer Farbe, 

Die Pumpstation enthält zwei liegende Verbundduplex- 
pumpen von je 60 cbm/St. Leistung, deren eine in Bereit- 
schaft steht. 
1904. 
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Für die Reinigeranlage wurde eine Leistung von 50 cbm/St. 
festgesetzt, da diese bei einem gegenwärtigen Höchstverbrauche 
von 400 сот täglich ausreichend erschien, und 50 cbm/St. die 
Höchstleistung ist, für welche jetzt Reinigungsanlagen mit nur 
einem Sättiger und Klärbehälter ausgeführt worden; bei grölseren 
Anforderungen wird die Leistung auf zwei oder mehr Vorrich- 
tungen verteilt. 

Vorgeschrieben wurde eine Weichmachung bis auf 7° 
deutscher Härte und vollständige Klärung; eine Reinwasser- 
pumpe sollte nicht verwendet werden. Von den für Erfüllung 
der letztgenannten Bedingung möglichen Anordnungen wählte 
das ausführende Werk, H. Reisert, Zweigniederlassung Leipzig, 
die Arbeit der ganzen Anlage unter Druck, also die Aufstellung 
geschlossener Behälter. 

Als besonderes Merkmal der Anlage ist hervorzuheben, 
dals die Bedienung ausschliefslich von unten, vom Flure des 
Reinigerhauses aus bewirkt wird. 

Auch diese Anlage wurde aus denselben Gründen, wie in 
Stafsfurt, in einem eigens für diesen Zweck errichteten Ge- 
bäude aufgestellt, wie sich das überall da, wo längere Be- 
tricbspausen vorkommen, besonders nachts nicht gearbeitet wird, 
als notwendig erweisen wird. 

Die Anordnung geht aus Abb. 4 bis 6, Taf. ТЇЇ hervor. Vom 
Druckrohre J der Pumpen M zweigt das Wasserverteilungsrohr K 
ab, an welches die Rohwasserzuleitungen 1 bis 4 zu den ein- 
zelnen Vorrichtungen anschlielsen, 

Kalk- und Soda-Auflösebehälter F und G haben zylindrische 
Form und bei 1 т Durchmesser und 1,2 m Höhe einen Inhalt 
von je etwa 1 ст. Die im angebauten Schuppen lagernden 
Zuschläge können bequem in sie eingefüllt und mit dem durch 
3 eingeführten Rohwasser gelöst und abgelöscht werden. Die 
in F bereitete Kalkmilch flicfst durch 6 in den Kalkfülltopf E 
und wird aus diesem durch das aus 4 eintretende Rohwasser 
durch 7 nach dem kegelförmigen Kalksättiger B gedrückt, in 


den sic am tiefsten Punkt eintritt; das für die Auslaugung | dieser Intlüftungsrohre Ventile auf den Decken angeordnet 
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der Kalkmilch zur Bildung gesittigten Kalkwassers bestimmte 
Rohwasser wird dem Sättiger durch 2 zugeführt. Dieser hat 
bei 8,68 m Höhe cinen obern Durchmesser von 3,8m und 
32,8 cbm Fassungsraum; das Kalkwasser bleibt in ihm acht 
Stunden. 

Die kegelförmige Gestalt des Sättigers bewirkt eine Ab- 
nalime der Geschwindigkeit des nach oben steigenden Kalk- 
wassers, die niedersinkenden Kalkteilchen werden durch das 
nachströmende Wasser immer wieder mit hochgeführt, bis sie 
vollständig ausgelaugt sind. Das gesättigte Kalkwasser fliefst 
am obern Rande klar durch 8 ab und tritt unten in den Klär- 
und Fällzylinder cin. 

Die іп G bereitete Sodalösung wird durch eine Dampf- 
strahlpumpe in das Sodastandrohr О gefördert und von hier 
durch oben in С aus 5 zugeführtes Rohwasser in den Klär- 
behälter A durch 9 ausgespült. 
Durchmesser und 9,15 m Höhe. 

Das zu reinigende Rohwasser gelangt durch 1 nach A; 
alle drei Zuführungsrohre 1, 8 und 9 münden in gleicher 
Höhe am obern Rande des kegelförmigen Bodens in A. Der 


Das Sodastandrohi hat 0,35 m j 


Klärzylinder ist mit’ 2,9 m Durchmesser ausge: 
eine Höhe von 7,99 m., Das. Gemisch steigt mit-7;58 m 
schwindigkeit auf und gebraucht zur Zurücklegung seines: Wege 
etwas mehr, als 1 Stunde. Während des Aufsteigens geht 
Ausfällung der Kesselsteinbildner vor sich, die unlöslichen Be 
standteile sinken zu Boden: das. Wasser strömt dicht unter den 
Deckel in ein Abflufsrohr von 225mm lichter Weite und tritt 
nun über das unter dem Kalkzylinder . eingebaute Kiesfilter. 
Dieses hat eine Fläche von 6,6 qm, eine. Stärke von 0,5 m; 
und ist auf einem aus doppeltem Bleche hergestellten Siebe 
gelagert; unter ihm ist der Reinwasser-Sammelraum von 2,84 cbm 
Inhalt angeordnet. In diesen münden aufser dem Reinwasser- . 
abflufsrohre L noch die Rohwasserleitung 11 für ‚Spülung des 
Filters und die Luftdruckvorrichtung H, die die für Aufwühlen 
des Filterbettes verwendete, mit Dampf. vermischte Druckluft 
durch ein Haupt- und ein Netz von Verteilungsrohren unter 
das Filter drückt. Durch L strömt das Reinwasser in die 
Hochbehälter. 

Das alte Rohwasserdruckrohr J ist in seiner ganzen Aus- 
dehnung bis zur Mündung in die Hochbehälter bestehen ge- 
blieben. Unmittelbar hinter der Abzweigung des Rohwasser- 
Verteilungsrohres K ist in J ein Sicherheitsventil eingebaut, 
dessen Belastungsgewicht so eingestellt wird, dafs bei Auftreten 
eines bestimmten Widerstandes innerhalb der Reinigeranlage, 
etwa bei Verstopfungen, dem Rohwasser der unmittelbare 
Weg zu den Hochbehältern durch J geöffnet wird. ` Dusch 
Schliefsen des Hauptabsperrschiebers vor K wird auch im ge- 
wöhnlichen Betriebe Rohwasser unmittelbar in die Hochbehälter 
gefördert. ` 9 

Als weitere Sicherheitsvorrichtungen dienen die vom Deckel 
des Kalkstttigers und des Klärbehälters hochgeführten Ent- 
lüftungsrohre Р, welche der Luft beim Füllen der Behälter 
Gelegenheit zum Entweichen geben; beim Ablassen strömt 
durch sie Luft in die Behälter, damit in diesen keine Saug- 
wirkung entsteht. Bei Ausführung der Anlage waren statt 


und für den Eintritt der Luft besondere 10mm weite Röhren, 
die nach unten geführt und durch einen Hahn abschliefsbar 
waren, Der Querschnitt dieser Röhren war jedoch zu gering 
bemessen ; dieser Fehler hatte beim Probebetriebe einen erheb- 
lichen Unfall zur Folge. Die Füllung des Klärzylinders wurde 
durch 13 abgelassen, die Luftzuführungsrohre waren geöffnet, 
das Wasser trat durch das Abflufsrohr 13 von 90 mm Durch- 
messer so schnell aus, dafs nicht genügend Luft nachströmen 
konnte. Die Folge war ein Unterdruck im Behälter, der da- 
durch in Höhe der drei obern Schüsse eingedrückt wurde, 
Diese Beschädigung zwang zum Abbauen des Klärzylinders, die 
Wiederherstellung nahm drei Monate Zeit in Anspruch und 
verzögerte solange die Inbetriebnahme der Anlage. 

Die Entfernung der Rückstände aus dem Kalkfülltopfe Е 
geschieht durch 15 unmittelbar in die Schlammgrube, aus dem 
Sättiger B durch 14, aus dem Klärzylinder A durch 13 und . 
der Abflufs des Filterspülwassers durch 12. Die Rohre 12 
bis 14 münden in Kanäle, deren Anordnung aus Abb. 6, 
Taf. II ersichtlich ist. Alle Rückstände. fliefsen in die 


Sammelgrube von 20.cbm Fassungsraum, aus der sie durch 


einen Schlammejektor N in den Eisenbahnwagen gedrückt werden, 
Dieser fährt sie in eine nahegelegene Ausschachtung, 

Da die Anlage erst jetzt in Betrieb genommen ist, so 
lassen sich die. Ergebnisse noch nicht mitteilen. Jedenfalls ist 
zu erwarten, dafs die grofsen Unzuträglichkeiten und Betriebs- 
erschwernisse, die bislang wegen Verwendung des ungereinigten 
Wassers zu täglichen Klagen führten, aufhören werden, und die 
Anlage sich bald bezahlt machen wird. 

An Beschaffungskosten waren aufwzucnden für 


1. Reinigeranlage mit allen Leitungen . 12000 M. 
2. Gebäude, Gründung, Gruben und Kanäle . 4500 « 
3. Strahlpumpe . . . .._350 «+ 
З Summa. . 16850 М. 


Betriebskosten können noch nicht angegeben werden. Nach 
Anweisung des liefernden Werkes sollen zur Weichmachung bis 
auf 7 deutsche Härtegrade erforderlich sein, 

90 gr Aetzkali 
90 gr Soda 
sodafs sich die Kosten der Zusätze auf 
0,117 + 1,085 = 1,15 Pfg./cbm 
belaufen werden. 

Aufser den vorstehend beschriebenen Reinigeranlagen sind 

im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Magdeburg an grölseren 


| für 1 cbm 
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Anlagen noch zwei nach der Bauart Dehne in Betrieb von | 


30 und 10cbm/St. Leistung. 


Auch mit diesen ist eine Verbesserung der Speisewasser- 
verhältnisse erreicht; genauere Ermittelungen sind leider nicht 
angestellt. Als Nachteil der Dehneschen Anlagen muls die 
Verwendung der Filterpresse bezeichnet werden. Deren Be- 
dienung ist zeitraubend, die Entfernung der Schlammrückstände, 
die hei Reinigern anderer Bauart durch Oeffnen eines Boden- 
ventiles oder durch Ausspülen auf bequeme Art ermöglicht ist, 
geschieht bei der Filterpresse durch Ausheben und Ab:ratzen 
von den Filtertüchern mittels Holzmesser; die Filtertücher 
müssen oft gewaschen werden, gewöhnlich wählt man hierfür 
um ein Abschrubben mit Bürsten zu vermeiden, ein Bad von 
verdünnter Salzsäure. Diese Behandlung bewirkt einen schnellen 


| Verschleifs der Tücher, ihr Ersatz ist kostspiclig. 


Sieht man von dem erwähnten Mangel ab, so kann man 
auch die Dehneschen Anlagen als brauchbar bezeichnen. 

Zum Schlusse sei hier auf die im Organ*) veröffentlichte 
Abhandlung des Herrn Obcrinspektor Wehrenfennig, Wien, 
besonders hingewiesen, welche sehr wertvolle Winke für 
Beurteilung des Reinigungsverfahrens gibt. Diese Winke wird 
jeder Ingenieur, der mit Wasserreinigern zu arbeiten hat, gern 
verwerten, da sie der Feder cincs Fachmannes entstammen, 
der das Verdienst hat, das Wasserreinigungsverfahren auf Grund 
wissenschaftlicher Untersuchungen ausgebildet und in den Be- 
trieb eingeführt zu haben, 


die 


*) Organ 1902, S. 244. 


Verbesserte Räder-Drehbänke der Bauart Ehrhardt.*) 


Von ©, Kirchhoff, Regierungs- und Baurat zu St. Johann-Saarbrücken. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel IX. 


Bei der Besichtiguug von Eisenbahn-Werkstätten fällt dem 
Fachmanne die grofse Zahl veralteter Räder-Drehbänke auf, 
die nur eine tägliche Leistung von 1,75 bis 2 Radsätzen auf- 
weisen und daher den Platz nicht verdienen, welchen sie in 
der Dreherei beanspruchen. Die in den letzten Jahren von 
der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. beschafften, verbesserten 
Ehrhardt-Räderdrehbänke haben dagegen eine durchschnitt- 
liche tägliche Leistung von 5,5 bis 6 Radsätzen erreicht, also 
das dreifache, bei einem grölsten Arbeitsbedarfe von 5,3 P.S. 
Der Arbeitsbedarf für den Antrieb von drei Räderbänken alter 
Ausführung ist schon wegen der Reibungsverluste der Bänke, 
der längern Wellenleitung und der Deckenvorgelege und Riemen 
bedeutend grölser, als bei einer einzigen neuen Bank gleicher 
Leistung. Der Stücklohn für das Abdrehen eines Radsatzes 
auf einer alten Räderdrehbank stellt sich um 33,3°/) höher, 
als bei der verbesserten Ehrhardt-Bank, auch wenn die Be- 
dienung zweier alter Bänke durch nur einen Arbeiter ange- 
nommen wird. Ein Arbeiter dreht an zwei älteren Bänken 
in 300 Arbeitstagen 2 >< 1"/g >< 300 = 1125 Radsätze, an der 
verbesserten Ehrhardt-Bauk dagegen Kb >< 300 = 1687 
Radsätze. Bei einem Stücklohnpreise von 0,90 М. für die 
mit älteren Bänken zu drehenden Radsätze gibt dies eine jähr- 
liche Ersparnis von Arbeitslöhnen von (1687 —- 1125) >< 0,90 M. 


*) Organ 1886, 8. 50; 1887, 8. 101. 


= 505,80 M., womit allein schon cine Verzinsung von ctwa 
5,5 °/, des Beschaffungswertes der neuen Drehbank erreicht wird. 

Noch schlagender stellen sich die Verhältnisse, wenn es 
sich um die Aufstellung von alten Bänken in einer neuen 
Werkstätte handelt. Werden beispielsweise in der Dreherei 
zwei Reihen Räderbänke mit zwischenliegendem Gleise ange- 
nommen (Textabb. 1), drei neben 


so verlangen einander 


Abb. 1. 


stehende Bänke bei einer Länge von 7 m ceinschlielslich des 
erforderlichen Zwischenraums und Breite von 5m bis 
Mitte Schienengleis einen Aufstellungsraum von 3 >< 5 >< 7 
= 105 qm, eine neuere Ehrhardt-Bank von der Leistung 
der drei alten Bänke aber nur einen Raum von 5 >< 7 = 35 qm. 


einer 


Berechnet man den Wert des Raumes im Werkstätten-Gebäude 
zu 60 M./ym einschliefslich Beleuchtungs-Einrichtungen und 
sonstiger Ausrüstung, so erspart die Aufstellung einer verbesserten 
Ehrhardt-Bank (105 — 85) >< 60 = 4200 М. allein an Ge- 
bäudekosten, abgesehen von Gründung, Beförderung und Auf- 
stellung, die für drei alte Bänke auf insgesammt 1800 М. ge- 
schätzt werden, wovon 500M. für die Herstellung der Unter- 
mauerung einer neuen Bank und deren Aufstellung in Abzug 
zu bringen sind; es ergibt sich hierbei also eine weitere Er- 
sparnis von M. 1300. In Wirklichkeit gestalten sich hin- 
sichtlich der Gebäudekosten die Zahlen für die Ehrhardt- 
Bank sogar noch günstiger, weil diese bei ihrer gedrängten 
Bauart nicht 7 m Länge einnimmt. Die neueste Form dieser 
Bänke weist nur noch eine Baulänge von 4,4 m auf, also ge- 
nügt ein Aufstellungsraum von 5,75m die Ersparung an Ge- 
bäudekosten beträgt daher genauer (105 — 5,75 >< 5) >< 60 
== 4575 М. 

Der Arbeitsverbrauch beträgt bei einer der von der Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a. М. beschafften Ehrhardt-Bänke, 
die für elektrischen Einzelantrieb eingerichtet und daher für 
Ermittelung der Betriebskraft besonders geeignet ist, bei voller 
Leistung nur 5,3 und bei Leerlauf 1,3 P. S.. Der hiernach 
für die Nutzarbeit erforderliche sehr geringe Aufwand von 
4 P.S. beweist, dafs die Beanspruchungsweise der Teile der 
Bank eine vorteilhafte und gut ausgeglichene ist, wofür aulser- 
dem auch der ruhige Gang selbst bei angestrengtestem Arbeiten 
spricht. Betrüge die erforderliche Betriebskraft bei älteren 
Bänken ebenfalls nur je 1,3 P.S. für den Leerlauf, so würden 
drei Bänke dauernd 2,6 P.S. mehr verbrauchen, als eine ihnen an 
Leistung gleiche neue Bank, was bei 2 Pf. Kosten für 1 P.S./St. 
eine jährliche Mehrausgabe an Betriebskosten von 2,6 x 0,02 
><10><300 = 156 М. bedingt. Dabei sind die höheren 
Kosten für Ausbesserung, Treibriemen-Ersatz, Werkstattheizung 
und -Beleuchtung, die durch drei Bänke gegenüber einer ein- 
zigen verursacht werden, nicht berücksichtigt. 

Die laufenden Mehrausgaben bei Benutzung dreier alter 
Bänke an Stelle einer verbesserten Ehrhardt-Bank betragen 
demnach jährlich: 

an Dreherlöhnen 505.80 
an Betriebskosten mindestens 156.— 
im ganzen M. 661.80 


zu welcher Summe an einmaligen Mehrausgaben noch hinzu- 
kommen: 


Gebäudckosten . GE 4575.— 
Mehrkosten für Gründung, Beförderung 

und Aufstellung der alten Bänke in 

neue Werkstätten . 1300.— 


Als weiterer Vorteil der Anwendung nur einer leistungs- 
fähigen Bank an Stelle dreier alter ist noch zu berücksichtigen, 
dafs die Uchersichtlichkeit der Werkstätte erhöht und damit 
die Ueberwachung erleichtert wid. Hierbei sei erwähnt, dafs 
die neuen Ehrhardt-Bänke auf Wunsch mit an der Maschine 
selbst angebrachten Hebel-Schalterwerken, ferner mit Einroll- 
und Einhebevorrichtungen für die Radsätze, sowie mit elek- 


trischem Einzelantriebe versehen werden, also: können 
der Decke herabhängenden Köttenzüge, wie sie bei den Schal 
werken alter Bänke vorwiegend. verwendet werden, ferner d 
an der Decke angebrachten Hebevorrichtungen und die von 
oben herablaufenden Riemen, die -die Uebersichtlichkeit. der 
Werkstätten beeinträchtigen, in Wegfall kommen. 

Aus diesen Angaben folgt der wirtschaftliche Vorteil 
rascherer Auswechselung veralteter Räderbänke; bedeutungsvoll 
ist diese besonders bei Drehereien mit nicht mehr ausreichenden 
Raumverhältnissen, da hier auf diesem Wege oft ein kost- 
spieliger Erweiterungsbau vermieden werden kann. 

Da die verbesserten Ehrhardtschen Riderdrehbänke*) 
mit ihrer Leistungsfihigkeit noch. den Vorzug tadellos saubern 
Arbeitens vereinigen, so dals die darauf bearbeiteten Radsätze 
glatte Laufflächen und Spurkranzflanken ohne Drehrillen haben, 
was besonders zu berücksichtigen ist, weil durch die glatt- 
geschlichteten Oberflächen der Radreifen das Schienengestänge 
sehr geschont wird, folgt hier eine Beschreibung der Arbeits- 
weise, 

Zum Nachdrehen harter, ausgelaufener Reifen werden die 
spitzen Stichel a (Abb. 1 und 2, Taf. IX) des Hülfssupportes auf 
der harten Lauffläche angestellt und mit grobem Vorschube 
seitlich bewegt. Während drei von den Sticheln a die Lauf- 
fläche überschruppen, fafst gleichzeitig ein vierter den Rücken 
des Spurkranzes an zur spätern Entlastung des Kehlmessers c 
des Hauptsupportes. 

Nach wenigen Minuten haben die Stichel auf der harten 
Lauffläche drei Bahnen von je etwa 15 mm Breite vorgedreht; * 
während nun diese Stichel in der bisherigen Richtung weiter- 
arbeiten, werden die zum Einstechen von Rillen bestimmten 
Ehrhardtschen Messer b des Hauptsupportes gleichzeitig mit 
dem Flanschmesser c angestellt. Diese Messeranordnung ist in 
Abb. 1, Taf. IX dargestellt. Haben die Rillen die erforder- 
liche Tiefe erreicht, so sind nach entsprechender seitlicher 
Verschiebung der Messer b mittels dieser die stehen gebliebenen 
Ansätze wegzudrehen. 

Zum Fertigdrehen und Glätten der Lauffläche ist dann 
durch einfaches Zurseitekurbeln des Hauptsupport-Oberteiles das 
Schlichtmesser d anzustellen und gleichzeitig damit wieder der 
Hülfsupport mit dem Kehlmesser e, welches der innern Spur- 
kranzflanke die richtige Gestalt gibt (Messerstellung Abb. 2, 
Taf. IX). 

Das auf diese Weise vorgenommene Abdrehen von mälsig 
harten Radreifen nimmt durchschnittlich 55 Minuten in An- 
spruch. 

Für das Abdrehen von neuen Radreifen sind am Hülf- 
supporte noch die Messer f, und f, (Abb. 3 und 5, Taf. IX) an- 
gebracht, welche die innern und äufsern Seitenflächen der 
Radreifen auf richtiges Маз abstechen. Das Messer fọ und 
dessen Halter lassen sich bei Nichtbenutzung um 180° schwenken, 
sie stören daher den Dreher beim Nachdrehen alter Radreifen nicht. 


Die Radsätze werden beim Drehen mit ihren Schenkeln 


*) H. Ehrhardt, Spezial-Werkzeug-Maschinenfabrik Düsseldorf 
und Zella St. Blasii. 
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durch feststehende, aufklappbare und selbstmittelnde Lager ge- 
halten. 

Um die Radsätze beim Ein- und Ausbringen nicht mehr, 
als nötig, anheben zu müssen, sind die Hülfsupporte niedrig 
und schrägliegend ausgebildet und aufserdem so gelagert, dals 
sie beide dicht aneinander geschoben werden können. 

Die Schaltwerke werden neuerdings so eingerichtet, dals 
sie während des Ganges der Maschine ohne Gefahr für den 


Arbeiter verstellt werden können und so durch wenige Hand- 


Versuche mit Lokomotiv-Schornsteinen und 


griffe die schnelle Verstellung der Gréfse des Vorschubes intier- 
halb der gegebenen Grenzen gestatten. 

Bei Bänken, die durch Riemen von einer Welle aus an- 
getrieben werden sollen, erhält das Deckenvorgelege Ring- 
schmierlager und Einrichtung für zwei Geschwindigkeiten, die 
Bank selbst aber eine fünffache Antrieb-Stufenscheibe, also 
stehen zehn verschiedene Arbeitsgeschwindigkeiten in geringen 
Abstufungen für verschiedene Härtegrade der Reifen zur Ver- 
fügung. 


Blasrohren, ausgeführt unter Leitung des 


Professors Goss an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind. 


Nach American Engineer and Railroad Journal.*) 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate und Professor in Berlin. 


Nach Schlufs der Versuche, über welche ich früher **) 
_ berichtete, wurde noch eine Versuchsreihe ausgeführt, um die | 
Wirksamkeit der nach unten in die Rauchkammer verlängerten 
Schornsteine zu erproben. Diese werden von einigen ameri- 
kanischen Bahnen ***) ebenso wie von europäischen angewandt, 
manchmal in der Weise, dals der obere Teil der Rauchkammer 
durch eine wagerechte Wand abgeschlossen ist, auf welche der 
innere Teil des Schornsteines herabreicht. 


Für diese Versuche wurde ein gerader .Schornstein von 
349 mm Durchmesser und 1470 mm Länge hergestellt, welcher. 
unten mit einem kegelförmigen Einlaufe versehen war und in 
dem Fufse senkrecht verstellt werden konnte. Die höchste Stellung 
entsprach den Schornsteinen D, Abb. 1, Taf. XXX VII, Jahrg. 1903; 
durch Herunterschieben um 254, 508 und 762 mm wurden die 
Stellungen C, B, A der Oberkante erreicht. Da die Unter- 
kante bei diesen Stellungen weit herabreichte, so wurde das 
Blasrohr nur in den niedrigen Stellungen 3, 2, 1 verwendet, 
welche um 0, 127, 254 mm unter der Kesselmitte lagen. 
Bei den Stellungen D, C, B des Schornsteines und 3 des Blas- 
rohres entstehen hiernach dieselben Stellungen beider zu ein- 
ander, wie bei C, B, A und 1, 


Die Ergebnisse dieser Versuche, welche im Berichte von 
Goss in Zahlen und bildlicher Darstellung wiedergegeben sind, 


**) Organ 1908, S. 246. 
***) His. Techn. d. G., Bd. I, Aufl. 2, S. 187 und 190. 


*) 1908, 5. 327. 


zeigen zunächst wieder, dafs die Blasrohrwirkung mit dem 
Wachsen der ganzen Höhe von Blasrohr his Schornsteinober- 
kante zunimmt. 

Im einzelnen sind die Wirkungen bei B 
denen bei C, B, A und 1 ziemlich gleich, woraus sich er- 
gibt, dafs die Höhenstellung beider Teile zur Kesselmitte ohne 
merkbaren Einflufs ist. 

Weiter sind die Wirkungen bei den Stellungen D und Û 
etwas grölser, bei B und A etwas geringer, als bei den früher 
versuchten, nicht nach innen verlängerten Schornsteinen. Die 
Verlängerung nach innen verringert also die Wirkung. Diese 
Beobachtung stimmt mit der schon auf S. 249 hervorgehobenen 
Erscheinung überein, nach welcher die kurzen Schornsteinrohre 
bei gleicher ganzer Höhe bessere Wirkungen ergaben, als die 
langen. Sie bestätigt also den dort gezogenen Schlufs, dafs 
die eigentliche Wirkung des Dampfstraliles im obern Teile des 
Schornsteines stattfindet. 


р, С, 


ў und 3, 


Die Verlängerungen der Schornsteine in das Innere der 
Rauchkammern sind also fortzulassen, wenn das Schornsteinrohr 
dadurch nicht gar zu kurz wird. 

Mit diesen Versuchen schliefst der Bericht des Professors 
Goss. In seinem Danke an alle Mitwirkenden hebt er hervor, 
dafs alle besonderen Kosten der Versuche von dem American 
Engineer and Railroad Journal getragen und die Einrichtungen 
von den beteiligten Bahnen und anderen kostenfrei geliefert 
seien. Möchte man hier diesem guten Beispiele folgen. 


Bekohlungsanlage der badischen Staatseisenbahnen in Mannheim. 


Von F. Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe, 


Die Ergebnisse bei der Benutzung der Bekohlungsanlage 
in Mannheim, die früher*) beschrieben ist, können als gün- 
stige betrachtet werden. 

Im Jahre 1901 wurden in Mannheim 73628,7 t Kohlen 
und Kohlenziegel an Lokomotiven von Hand abgegeben. Diese 
Ueberladung kostete 35068,64 M. an Arbeitslöhnen. Die 
Kosten für Abnutzung der Körbe sind dabei nicht eingerechnet. 


*) Organ 1908, 8. 118. 


Die Verladung von 100 t Kohlen und Kohlenziegeln kostete 
also 47,64 M. 

Vom 1. Juli 1902 bis 30. Juni 1903 wurden in Mann- 
heim 77714,4t Kohlen und Kohlenziegel verladen und zwar 
61963,6t mit der Verladebühne und 15750,8t von Hand. 

An dem kleinen Kohlenlager im Kohlenhofe, wo einzelne 
Güterzuglokomotiven Kohlen einnehmen, ist keine mechanische 
Verladung eingerichtet. Hier wurden 3269,5t Kohlen und 
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Kohlenziegel von Hand abgegeben. An dem nördlichen Kohlen- 
lager des Personenbahnhofes, wo die Kohlenverladebühne 
arbeitet, mulsten also noch 12481,3t von Hand abgegeben 
werden, und zwar zu der Zeit, als die Verladebühne wegen 
Vergréfserung des Führerhauses, Anhängen eines neuen Greifers 
und Verstärkung des Gerüstes aufser Betrieb war. Ferner 
müssen daselbst die Tenderlokomotiven noch von Hand bekohlt 
werden, weil die Bühne für eine Kohlenrutsche zur Einladung 
der Kohlen in den schmalen Kohlenraum dieser Lokomotiven 
nicht hoch genug angelegt ist. 

Nachdem die Mängel beseitigt sind, beschränkt sich die 
Abgabe von Hand an diesem Lager auf die Bekohlung der 
Tenderlokomotiven. 

Die Arbeitslöhne der Kohlenarbeiter für die Abgabe der 
77714,4 t Kohlen und Kohlenziegel betrugen nur noch 
18874,90 M., also etwas mehr, als die Hälfte der im vorher- 
gehenden Jahre bezahlten Arbeitslöhne. 

Die Nutzkostenberechnung stellt sich nun folgendermalsen : 


a) Arbeitslöbne der Kohlenarbeiter . 18874,90 М. 
b) Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung 
der Kohlenverladebühne (10°/, der Anlage- 

summe von 24000 M.) $ 2400,00 « 

c) Löhne der Kranführer 365><13,20 M. 4800,00 « 
dr Stromkosten (für 100 6 sind 20 KWSt, erfor- 

derlich) die KWSt. zu 15 Pf. = 619,63><3 1858,89 « 

27933,79 M. 


Hiernach betragen die Verladekosten für 100 t, für die 
ganze Jahresmenge berechnet: à 


27933 : 777 = 36 M. gegen 47,64 M. des vorhergehenden 
Jahres. 


Die Verladung der 77714,4 t von Hand hätte 777,14><47,64 
= 37022,95 M. gekostet. Durch den Betrieb der Verlade- 
bühne sind somit 37022,95 М. — 27933,79 M. = 9089 M., 
daher 24,5 °/, gespart worden, trotz der ansehnlichen Abschrei- 
bung und der hohen Berechnung der Stromkosten. Die Anlage 
wird somit nach 2!/, Jahren durch die Ersparnis gegen die 
frühere Arbeitsweise bezahlt sein, 


Zu dieser Ersparnis kommt noch der nicht berechenbare 
Vorteil der raschen Bekohlung der Lokomotiven. Dieser Um- 
stand machte sich in der Zeit, als die Verladebühne wegen 
der Aenderungen aufser Betrieb war, sehr fühlbar. Die Loko- 
motivführer, von denen sich in der ersten Zeit des Betriebes 
der Verladebühne viele beklagten, dafs sie die Kohlenziegel 
nicht mehr so sorgfältig am Rande des Tenders aufbauen 
könnten wie früher, beschwerten sich, als die Verladebühne 
aufser Betrieb war, über die lange Dauer des Kohlenfassens, 
die auf die Ruhezeit und die Umschlagszeit einzelner Züge 
ungünstig einwirkte. 


Neue Mischgasanstalt für Wagenbeleuchtung in München, Zentralbahnhof. 


Von Ernst Scholler, Generaldirektionsrat in München. 


Hierzu Zeichnungen auf Tafel X. 


Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hatte bis zur Ein- 
führung der Mischgasbeleuchtung für Eisenbahnwagen im Jahre 
1899 in Augsburg, München Zentral-Bahnhof, Neuenmarkt- 
Wirsberg, Nürnberg Zentral-Bahnhof und Würzburg Oelgasanstal- 
ten für die Wagenbeleuchtung im Betriebe. Aufserdem befanden 
sich in Hof, Landshut und Rosenheim Verdichtungsanlagen für 
Steinkohlengas. Die Wagen mit Koblengasbeleuchtung hatten 
in der Hauptsache dieselbe Einrichtung wie die Wagen mit 
Oelgasbeleuchtung, nur war hinter dem Gasdruckregler in die 
Niederdruckleitung ein Gefäls mit Dochteinlagen eingeschaltet, 
das mit dem sich bei der Oelgasverdichtung niederschlagenden 
Kohlenwasserstoffe gefüllt wurde. Der Kohlenwasserstoff ver- 
dunstete und bereicherte das sonst mit blauer Flamme brennende 
Kohlengas, wodurch ein dem Oelgase ähnliches Licht erzeugt 
wurde. Da jedoch die Verdunstung des Kohlenwasserstoffes von 
der Luftwärme beeinflufst wird, so gab die Beleuchtung besonders 
bei gröfserer Kälte zu Klagen Апаз und wurde deshalb auf- 
gegeben, zumal sich der Gasverbrauch der drei genannten Füll- 
stationen soweit steigerte, dals sich die Errichtung von Misch- 
gasanstalten daselbst auch wirtschaftlich rechtfertigen liefs. 

Aus Anlafs der Einführung der Mischgasbeleuchtung wurden 
die Oelgasanstalten in Augsburg, Neuenmarkt-Wirsberg und 
Würzburg durch Azetylen-Erzeugungsanlagen ergänzt, die Liefe- 
rung und Herstellung der gastechnischen Einrichtungen wurde 
für die erstgenannte Anlage der Maschinen- und Gasapparaten- 


fabrik von L. A. Riedinger in Augsburg, für Neuenmarkt- 
Wirsberg Keller und Knappich in Augsburg-Oberhausen 
und für Würzburg J. Pintsch in Berlin übertragen. 

Die in München, Zentralbahnhof und Nürnberg, Zentralbahn- 
hof, vorhandenen Oelgasanstalten, die ohnehin dem gesteigerten 
Gasbedarfe längst nicht mehr genügten, mulsten wegen Um- 
bauten in den Balınhöfen entfernt und durch neue Anstalten 
ersetzt werden. 

Die Ausführung dieser Anstalten und der neuen Mischgas- 
anlagen in Hof, Landshut und Rosenheim erfolgte nach den 
bahnseitig aufgestellten Plänen bezüglich der gastechnischen 
Teile in Hof und Nürnberg, Zentralbahnhof, durch J. Pintsch 
und in Landshut und Rosenheim durch L, A. Riedinger, 

Für die Mischgasanstalt in München, Zentralbahnhof, lieferte 
die Johannesfelder Maschinenfabrik in Erfurt die Einrichtungen 
der Oelgasanstalt, während die Einrichtungen für die Azetylen- 
erzeugung und für die Mischgasverdichtung mit Dampfkessel- 
anlage von L. A. Riedinger geliefert wurden. 

Die neue Gasanstalt in München, Zentralbahnhof, mulste 
wegen der eingeengten Lage des Personenbahnhofs im äufsern 
Bahnhofe errichtet und durch eine doppelte Leitung für Hoch- 
druckgas von 1700 m Länge mit den Gasfüllleitungen in den 
Einsteighallen verbunden werden. Die Anstalt konnte in un- 
mittelbarer Nähe der Zentralwerkstätten und des Bahnhofs-Elek- 
trizitätswerkes angelegt und mit Gleisanschlufs versehen werden, 
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Zur Ermöglichung späterer ‘Erweiterung wurden die. Gelände 
derart ausgeführt, dafs die Zahl der Gaserzeuger olıne weiteres 
vermehrt und. die derzeitige Leistungsfähigkeit von 1500 ebm 
Mischgas nahezu verdoppelt werden kann. R 

Die Anlage besteht aus zwei Langhäusern mit zwischen- 
liegendem Gleise, Das östliche Haus enthält nur Räume, in 
denen ohne Feuer gearbeitet wird und umfafst das Oellager, 
Heizstofflager, die Azetylenerzeugungsanstalt mit Kalkfilteranlage, 
das Karbidlager und den Raum für die Hochdruckgas-Kühler 
und. Behälter. Im westlichen Gebäude befinden sich die Oel- 
gasanstalt, die Gasverdichtungsanlage mit Dampfkesselhaus, 
einige Diensträume, Wannen- und Brausebad und die Lichtmels- 
kammer. Р Я 

Der Oelgasbehälter ist. im Freien aufgestellt, während der 
kleinere Azetylenbehälter in einem geschlossenen Raume der 
Azetylenanstalt steht. 


I. Die Oelgasanstalt. (A, Taf. X.) 


Das für die Vergasung bestimmte Oel wird in einem Keller 
mit sechs schweilseisernen Behältern von je 6,3 cbm Inhalt auf- 
bewahrt. Ueber dem Keller befindet sich ein Lagerraum für 
Oelfässer. Der Fufsboden dieses Raumes liegt in Ladebühnen- 
höhe und ist mit Einlauföffnungen versehen, welche sich über 
den genannten Behältern befinden und bequemes Füllen ge- 
statten. Das Oel kommt in der Regel in Kesselwagen und wird 
aus diesen mittels einer Schlauchleitung in die Behälter gebracht, 
Im Retortenhause sind zwei liegende kleine Dampfpumpen auf- 
gestellt, die das Oel in einen oberhalb der Retorten befindlichen 
Behälter fördern, von dem aus es in die Retorten läuft. 

Die senkrecht angeordneten Retorten sind mit Verdampfungs- 
Rohreinlage, Räumvorrichtung und Deckelverschlufs am Boden 
versehen. Die vorhandenen fünf Retorten sind in einem Ofen 
vereinigt, für einen zweiten gleich grofsen Ofen ist Platz vor- 
gesehen. Die stündliche Leistung einer Retorte beträgt 18 bis 
20 cbm Oelgas. Zur Erleichterung des Auswechselns der Retorten 
ist ein Laufkran über dem Ofen angeordnet. 

Die fünf Retorten sind an eine gemeinsame, leicht zugäng- 
liche Teervorlage angeschlossen, diese kann während des Be- 
triebes gereinigt werden und ist mit einem verschieden hoch 
einstellbaren Teerablaufe versehen. 

Aus der Teervorlage strömt das Gas durch einen Ring- 
kühler und einen Plattenkühler, beide ohne Wasserberieselung. 
Die Vorrichtungen sind doppelt vorhanden. In den Kiblern 
scheiden sich die Niederschläge und mitgerissene mechanische 
Verunreinigungen des Gases ab. 

Die Beseitigung der chemischen Verunreinigungen erfolgt 
in den anschliefsenden, in gesondertem Raume aufgestellten drei 
Reinigern, von denen stets zwei eingeschaltet sind. Jeder 
Reiniger hat drei Holzhorden. Die Füllung des ersten Reinigers 
besteht aus Stücken von Aetzkalk, in der obersten Lage ist 
der Kalk mit einer etwa 3cm starken Schichte Raseneisenerz 
bedeckt. Der zweite Reiniger ist ausschliefslich mit Rasen- 
eisenerz gefüllt. Das Einbringen der Reinigungsmittel geschieht 
mit einer Mulde, die an einer Laufkatze hängt. 
| Das gereinigte Gas zieht dann durch den Gasmesser und 
wird in dem 250cbm aufnehmenden Oelgasbehälter aufge- 


speichert. · Рег Behälter hat einen über dem Erdboden stehen- 
den Bottich aus Flufseisen und ist mit einer Laufbrücke mit 
Geländer und Treppe versehen. 

Der Teer wird in einer Beton-Grube gesammelt und aus 
dieser mittels einer Dampfpumpe in die Förderwagen gehoben. 


Il. Die Azetylenanstalt. (B, Taf. X.) 

Zur Lagerung gröfserer Mengen von Kalziumkarbid ist ein 
grofser gut gelüfteter Raum vorhanden, der mit einem kleinen 
Laufkran für die Beförderung und Aufstapelung der Karbid- 
büchsen ausgestattet ist. 

Für die Erzeugung von Azetylen sind zwei Gruppen von 
Vorrichtungen, bestehend aus je zwei Entwicklern nach Pictet 
von је 6cbm/St. Leistung mit einem Kübler, Wäscher, Reiniger 
und Trockner in Verwendung. Die Entwickler sind mit den 
Kühlern in besondern Räumen aufgestellt und zur leichtern Be- 
dienung mit einer Bühne versehen. Demnächst gelangen noch 
drei Entwickler mit Kühlern und Reinigern von J. Pintsch 
zur Aufstellung. 

Nach dem Trockner durchströmt das Gas den Gasmesser 
und tritt in den Behälter von 50 cbm. 

Der Wäscher erhält nur Füllung mit frischem Wasser zur 
Beseitigung des Ammoniaks. Die Reiniger sind mit einem Ge- 
menge von Chlorkalk, Aetzkalk und Natriumthiosulfat gefüllt, 
das den Phosphorwasserstoff beseitigen soll. 


Ш. Kalkfilteranlage. 

Die Beseitigung und Verwertung des bei der Azetylen- 
erzeugung in grolsen Mengen anfallenden Kalkschlammes ver- 
anlafste anfänglich grofse Schwierigkeiten und Kosten. Veräulse- 
rung war nicht zu erreichen, es blieb nur die unwirtschaftliche 
Abfuhr und Ablagerung des Schlammes in ausgebeuteten Kies- 
gruben über. In dem Bestreben eine lohnende Verwertung 
zu finden, wurden längere Versuche mit der Verwendung zur 
Reinigung von Lokomotivspeisewasser an Stelle von gekauftem 
Aetzkalke durchgeführt, deren Ergebnis so befriedigte, dals 
nunmehr in allen Wasserreinigungsanlagen des Bahunetzes aus- 
schliefslich Azetylenkalk verwendet wird, wodurch die Reinigungs- 
kosten eine wesentliche Verbilligung erfuhren. Zur Vermin- 
derung der Beförderungskosten wird der Kalkschlamm in Kuchen- 
form geprefst und dadurch der Wassergehalt von etwa 62°/, 
auf 33°/, herabgezogen. Die erzeugten Kuchen sind platten- 
förmig, haben ein Gewicht von 11 Кр und können leicht be- 
fördert werden. 

Bei dem von dem Zivilingenieur von Höfsle in München 
angegebenen Verfahren wird der Kalkschlamm in einem in einer 
Grube liegenden alten Dampfkessel gesammelt und nach dessen 
Füllung mittels Prefsluft durch die Filterpresse gedrückt. In 
Verwendung stehen drei Sammelkessel und zwei Dehne’sche 
Filterpressen mit je 30 Kammern. 

Zur Erzeugung der Prefsluft dient eine ehemalige Gas- 
verdichtungspumpe, die die Luft bis zu 4at verdichtet. Die 
Prefsluft wird in zwei Kesseln aufgespeichert. 

Im Durchschnitte fallen täglich 2600 bis 2900 kg Kalk- 
schlamm bei einer Vergasung von etwa 1200 kg Kalziumkarbid 
ab, Die Kalkausscheidung wechselt mit den Karbidsorten. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbuahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 2. Ней, 1904. 6 
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Aufser zur Wasserreinigung wird der Kalkschlamm noch 
zur Entseuchung von Aborten verwendet, sowie neuerdings mit 
Portlandzement gemischt auch zum Verputzen und Herstellen 
kleinerer Hochbauten. 


ІҮ, Gasverdichtungsanlage. 


Zur Verdichtung des Gasgemisches stehen fünf Dampf- 
pumpen im Betriebe, welche die zu mischenden Gase aus den 
Behältern saugen und bis zu einem Höchstdrucke von 11 at 
verdichten. In die Saugleitungen sind die Mischuhren und ein 
Schlagfänger als Druckregler eingeschaltet. Letzterer beseitigt 
die für die Uhren schädliche Einwirkung des Druckwechsels in 
den Saugleitungen und besteht im wesentlichen in einem Gas- 
behälter mit einer Glocke von 12 сът Inhalt, An den beiden 
Gasuhren, welche die Mischvorrichtung bilden, sitzen auf den nach 
hinten verlängerten Trommelwellen Kettenräder, die zur Er- 
zielung zwangläufiger Bewegung mit einer Gelenkkette verbunden 
sind. Die durch die Uhren gehenden Gasmengen stehen deshalb 
in einem ganz bestimmten, von den Verhältnissen der Ketten- 
räderübersetzung und den Trommelgröfsen abhängigen Ver- 
hältnisse. Das in den Anstalten der bayerischen Staatseisenbahn- 
verwaltung erzeugte Mischgas besteht aus 70°/, Oelgas und 
30 °/, Azetylen, 

Von den vorhandenen fünf Gasverdichtungspumpen sind 
drei älterer Bauart und schon in der alten Anstalt verwendet, 
während zwei neu beschafft wurden. Letztere sind für zwei- 
stufige Verdichtung mit Zwischenkühlung eingerichtet. Die 
Leistung einer Pumpe beträgt bis zu 30 cbm/St. bei einem 
Drucke von 11 at. 

Für den Pumpenbetrieb und die in allen zu heizenden 
Räumen eingerichtete Dampfheizung liefern zwei Zweiflammrohr- 
kessel von je 50 qm lleizfläche den Dampf. 

Das verdichtete Gas geht nach den Pumpen durch den 
llochdruckgasverteiler, die Hochdruckkühler und Kohlenwasser- 
stoffabscheider und wird in drei Hochdruckgasbehältern auf- 


gespeichert, die je 12 cbm Inhalt haben und deshalb zusammen 
bei 11 at Druck 396 cbm Gas aufnehmen, 

Im innern Bahnhofs befinden sich vier weitere Hochdruck- 
gasbehälter von je 6cbm Inhalt, an welche die Falleitungen 
angeschlossen sind, 

Beide Hochdruckbehältergruppen sind durch zwei Leitungen 
verbundon, welche aus Bleirohren von 25 mm lichter Weite und 
6mm Wandstärke bestehen. Die einzelnen Abschnitte der 
Leitungen haben Flanschenverbindungen, In jede Leitung sind 
vier Kohlenwasserstoffänger eingebaut. Der Druckverlust in 
den je 1700 m langen Leitungen beträgt etwa 0,5 at. 

Die Verteilung des Hochdruckgases erfolgt durch eine 
den Verteilungstafeln in Blektrizitätswerken ähnliche Einrichtung. 
Im Pumpenraum sind alle Ventile an geeigneter Stelle ver- 
einigt, welche die Zuführung des Hochdruckgases von jeder 
Pumpe zu den Kühlern und Hochdruckbehältern ermöglichen, 
sowie die Verbindung zwischen jodem dieser Behälter und den 
beiden Bahnhofsleitungen herstellen. Die Ventile sind, soweit 
nötig, mit Druckmessern versehen, so dals der Druck in den 
Hochdruckleitungen und Vorrichtungen dauernd beobachtet 
werden kann. 

Die Lichtmefsanlage ist für das Messen der Lichtstärken 
von Oelgas, Azetylen und abgespanntem Mischgas eingerichtet. 

Alle Räume der Gasanstalt sind mit gut wirkenden Ent- 
lüftungsvorrichtungen und mit elektrischer Beleuchtung ver- 
sehen. Letztere ist nach den Sicherheitsvorschriften des Ver- 
bandes deutscher Elektrotechniker ausgeführt. Die Beleuchtung 
der Azetylenanstalt erfolgt nur von aufsen. Die vorhandene 
Wasserleitung hat eine Anzahi Anschlufshähne für Feuerlösch- 
zwecke, 

Zu erwähnen ist noch, dafs in der Azetylenanstalt eine 
Vorrichtung zur genauen Bestimmung der Ausbeute von Karbid 
in Mengen von je 1kg in Verwendung steht; diese dient zur 
Vornahme der Vergasungsproben für alle Karbidlieferungen der 
Staatscisenbabnverwaltung. 


Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Zugstangen der Bauarten 
von Borries und Wick. 


Von Fischer, Risenbahn-Bauinspektor bei 


er Königlichen Eisenbahn-Direktion Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel IV, Abb, 1 bis 8 auf Tafel ҮП und Abb. 1 bis 28 auf Tafel ҮШ. 
(Fortsetzung von Seite 10.) 


ү. Zeichnerische Darstellung der Mefsergebnisse, 

Die Ergebnisse der Versuche sind aufgetragen, Muster solcher 
Darstellungen geben die Abb. 1 bis 3 auf Taf. УП. Abb. 1 u. 2, 
Taf. VII zeigen eine Aufschreibung mittels der Schreibvorrich- 
tung am Tender, dem 1. und 54. Wagen; Abb. 3, Taf. VII 
gibt die gröfsten Federeindrückungen und Zugstangenverlänge- 
rungen, die rückläufigen Bewegungen und die Fahrgeschwindig- 
keiten. 

Im allgemeinen waren die Auftragungen derart ange- 
ordnet, dafs wagerecht hinter einander von links 1. nach rechts 
54. die an demselben Zuge, und senkrecht unter einander die 
während der drei Versuchstage an demselben Wagen gewonnenen 
Aufzeichnungen zur Darstellung gelangten. Dabei wurden 
die Aufzeichnungen jedes Tages in drei wagerechten Linien 


geordnet, deren obere die Aufschreibungen am Tender enthielt, 
während die mittlere und untere die Aufzeichnung am vordern 
und hintern Haken der betreffenden Wagen brachten. Diese 
Anordnung gestattete eine bequeme Übersicht über die Mels- 
ergebnisse, da man in der Richtung von links nach rechts die 
Fortpflanzung der im Verlaufe der Versuche aufgetretenen Er- 
scheinungen entlang dem Zuge, sowie die Wirkungen, welche 
sie in den verschiedenen Zugteilen hervorriefen, verfolgen kann, 
während gleichzeitig ein Blick von oben nach unten einen Ver- 
gleich der bei Ausführung derselben Versuche an den ver- 
schiedenen Versuchstagen beobachteten Erscheinungen und ihrer 
Wirkungen auf die Zugstangen ermöglicht, 

_  Aufserdem war einc vergleichende Übersicht uber die 
Fahrgeschwindigkeiten, nähere Angaben tiber die Stellung der 
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Zugspitze nach dem Anhalten und eine kurze Zusammenstellung 
der ausgeführten Versuche beigefügt. Abb. 3, Taf. VII ist 
ähnlich angeordnet. Zur Erleichterung eines Vergleiches sind 


auch hier wagerecht hintereinander die an demselben Zuge, · 


und senkrecht untereinander die bei demselben Versuche an 
den drei Versuchstagen gewonnenen Aufschreibungen aufgetragen, 
Die einzelnen Wagen sind durch wagerechte Linien darge- 
stellt, die Beobachtungswagen durch Linien von gröfserer Länge 
hervorgehoben. Über den vordern und hintern Enden der letz- 
teren finden sich rechts und links von einer kurzen senkrechten 
Linie die Zahlenangaben für das gröfste Mafs, um welches 
sich der Schaft des betreffenden Hakens in der Zeit vom Beginn 


des Anfahrens bis zum Stillstande des Zuges in der Richtung | 


nach vorn, links von der senkrechten Linie, und nach hinten, 
rechts von der senkrechten Linie, verschoben hat. 

Die über den Mitten der Beobachtungswagen des zweiten 
und dritten Versuchstages stehenden Zahlen zeigen die grifsten 
Zugstangenverlängerungen, die unterhalb der Wagen befindlichen 
Zahlen den Rücklauf R und den Verlauf V des betreffenden 
Wagens nach dem Lösen der Bremsen. Aufserdem enthalten 
die Abbildungen nähere Angaben über die vorgekommenen 
Beschädigungen, sowie über sonstige bei dem Versuche zu 
Tage getretene, besondere Erscheinungen. 


VI. Übersicht über die Versuchsergebnisse. 
a) Die Zugvorrichtung der üblichen Bauart 
hatte folgende Abmessungen: 
Blatthöhe der Zugfeder . . . 
Blattstärke der Zugfeder . 
Tragfähigkeit bei 60 mm Durch- 
biegung. . .. . 5374 kg. 
Bei Bemessung der Durchbiegung ist von der Höhe aus- 
gegangen, welche die Feder nach dem Einbaue in den Zug- 
kasten besitzt. 


145 mm 
10 


« 


Die Versuche des ersten Tages haben gezeigt, dafs die ' 


übliche Zugvorrichtung mit starr durchgehender Zugstange und 
verstärkter Zugfeder den Anforderungen des Betricbes auch 
unter ungünstigen Verhältnissen gewachsen ist und keineswegs 
besondere, auf ihre Bauart zurückzuführende nachteilige Wir- 
kungen hervorruft, die eine grundsätzliche Abänderung dieser 
Bauart und den Übergang zu einer in der Längsrichtung 
elastisch nachgiebigen Zugstange erforderlich machen. Obgleich 
Achsenzahl und Gewicht des Versuchszuges schr hoch waren, 
die Fahrgeschwindigkeit die im gewöhnlichen Betriebe für 
Güterzüge übliche wesentlich übertraf, und sowohl durch Aus- 
wahl, als auch durch Ausführung der Versuche möglichst un- 
günstige Verhältnisse geschaffen und in den Zugvorrichtungen 
Beanspruchungen erzeugt wurden, die auch bei der Beförderung 
der schwersten Güterzüge nur ausnahmsweise auftreten, blieben 
die vorkommenden Stöfse in mälsigen Grenzen, auch entstanden 
Beschädigungen der Zugvorrichtungen oder der Kuppelungsteile 
nur in sehr geringem Umfange. Es gelang stets, die Züge an- 
standslos und in der im Fahrplane vorgeschriebenen Zeit zu 
befördern. 

Die stärksten Inanspruchnahmen der Zugvorrichtungen, 
also die gröfsten Eindrückungen der Zugfedern entstehen vor- 


wiegend beim Anfahren und beim Wiederanziehen des während 
der Fahrt durch eine plötzliche Bremsung von der Lokomotive 
oder dem letzten Wagen aus verzögerten Zuges, weniger häufig 
beim Bremsen. Während sich diese Eindrückungen stets durch 
den ganzen Zug fortpflanzten und im allgemeinen in der Zug- 
mitte ihren gröfsten, am vordern Wagen ihren kleinsten Wert 
erreichten, gehörte eine Übertragung der Bremsbeanspruchungen 
auf die vordern und mittlern Zugvorrichtungen zu den Selten- 
heiten; sie fand sich beispielsweise beim Anhalten des ge- 
streckten Zuges am Schlusse der Versuche IV, XIV und XV, 
sowie beim Anhalten des auflaufenden Zuges nach Versuch VII, 
hier nur am Wagen 27. 

In den meisten Fällen beschränkten sich die beim Bremsen 
auftretenden Eindrückungen auf den letzten Teil oder auf den 
letzten Wagen des Zuges, und traten hier sowohl beim gewöhn- 
lichen Anhalten in Versuch I, XII, XVIT, als auch beim An- 
halten mit gestrecktem Zuge bei Versuch III, IV, XIV, XV 
und mit auflaufendem Zuge bei Versuch VI, VII, XI, XIII 
zum Teil in ziemlich bedeutendem Umfange auf. 

Während der Fahrt selbst hielten sich die Eindrückungen 
durchweg in sehr mäfsigen Grenzen, abgesehen von den drei 
Versuchen I, II und XIV, in denen durch Überfahren eines 
Gefällwechsels gröfsere Beanspruchungen entstanden. 

Insbesondere lieferten die Versuche den Nachweis, dafs eine 


| übermäfsige Beanspruchung der starren Zugstangen durch die 


von der Lokomotive ausgeübten Zugkräfte allein nicht zu be- 
fürchten ist. In allen Fällen wiesen diejenigen Zugvorrich- 
tungen, auf welche dic Zugkraft unmittelbar einwirken konnte, 
nämlich die der ersten Wagen bei den Versuchen I bis VII 
und X bis XVII miifsige Eindrückungen auf. Selbst beim 
ruckweisen Anfahren mit plötzlich und gleichzeitig geöffneten 
grofsen Schiebern und voll ausgelegten Steuerungen erhoben sie 
sich nicht über den Wert von 26 mm, blieben meist darunter. 

Wesentlich ungünstigere Beanspruchungen ergaben dic 
Massenwirkungen, welche beim Anfahren langer Güterzüge 
zwischen dem bereits bewegten und dem noch im Ruhezustande 
befindlichen Zugteile auftreten, sich auch während der Fahrt 
bemerkbar machen, sobald einzelne Wagen oder Wagengruppen 
Beschleunigungen oder Verzögerungen erfahren, und sich daher 
nicht mit der Geschwindigkeit, unter Umständen auch nicht 
in der Richtung der Lokomotive bewegen. Derartige Massen- 
wirkungen wurden bei den Versuchen durch ruckweisecs An- 
fahren, Anhalten mit auflaufendem und gestrecktem Zuge, 
plötzliche Geschwindigkeitsänderungen während der Fahrt, un- 
vermitteltes Anzichen des stark aufgelaufenen oder vollständig 
gestreckten, oder sich in entgegengesetzter Richtung bewegenden 
Zuges erzeugt, ihr Einflufs äulserte sich in stärkeren Ein- 
drückungen der Zugfedern, welche vornehmlich im zweiten und 
letzten Zugdrittel auftraten, sich aber verschiedentlich, auch 
am vordersten Wagen bemerkbar machten. Als Folgeerscheinung 
des Auftretens von Massenwirkungen ist beispielsweise die bei 
Versuch XII am ersten Wagen gemessene Anfahrverschiebung 
von 59™" anzusehen, wenn man berücksichtigt, dafs der Zug 
nach Beendigung des Versuches XI behufs Vereinigung der go- 
rissenen Zugteile zurückgedrückt war, und sich daher beim 
Anfahren in stark aufgelaufenem Zustande befand. Auf die- 
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selbe Weise erklärt sich die beim gewöhnlichen Anfahren in 
Versuch XVII an demselben Wagen gemessene, im Vergleiche 
zum ruckweisen Anfahren verhältnismäfsig hohe Eindrückung ; 
ebenso sind die stärkeren Verschiebungen, welche sich daselbst 
bei der Fahrt über einen Gefüllwechsel, Versuch I, und beim 
Wiederanzichen des während dor Fahrt gebremsten Zuges, Vor- 
suche XI, XV und XVII finden, durch Massenwirkungen hervor- 
gerufen. 

Neben ihrer Gröfse kennzeichnen sich die auf Massen- 
wirkungen zurückzuführenden Beanspruchungen noch dadurch, 
dafs nicht selten die Zugfedern, und zwar vorwiegend diejenigen 
des mittelsten Wagens unter ihrem Einflusse Schwingungen von 
grölserm oder geringerm Ausschlage ausführen. 

Die Angaben der Schreibwerke zeigen nämlich bei einer 
gröfsern Anzahl von Versuchen Verschiebungen, die in dem- 
selben Zeitpunkte, aber in verschiedenen Richtungen erfolgt 
sind, und nur dadurch hervorgerufen sein können, dafs die be- 
treffende Zugfeder plötzlich durch stofsweise in der einen dieser 
Richtungen auftretende Kräfte beansprucht wurde, nach unver- 
mitteltem Aufhören dieser Kräfte in die Nullstellung zurück- 
schnellte, hier aber nicht verharrte, sondern sofort durch ihre 
Trägheit oder durch eine der frühern entgegengesetzte Stofs- 
kraft eine starke Kindrückung in der entsprechenden Richtung 


erlitt und endlich ebenso plötzlich entspannt wurde, also 
eine Schwingung um ihre Nullstellung ausgeführt hat. Der- 
artige Schwingungen finden sich hauptsächlich bei den in 


Tempelhof und Zossen ausgeführten Versuchen VII, IX, ХУШ 
bis XXIII, ebenso traten sie während der Anfahrabschnitte der 
Versuche V, VII, X bis XII, XIV und XVII auf. 

Wenn die Zugfedern auch durch dieso Massenwirkungen 
und Schwingungen wesentlich höher beansprucht wurden, als 
durch die von der Lokomotive unmittelbar übertragenen Zug- 
so hielten sich die entstandenen Kindrückungen doch 
innerhalb zulässiger Grenzen, auch blieb in der überwiegenden 
Mehrzahl der beobachteten Fälle ausreichende Federung cr- 
halten. Insbesondere trat die bei Verwendung der schwächern 
Feder friiher häufig vorkommende Erscheinung des Aufsitzens 
der Zugfedern, welche für die Zugvorrichtung besonders gefiihr- 
lich ist, die entstehenden unelastischen Stölse in 
erster Linie Anstols zu Beschädigungen dieser Vorrichtung und 
zu Zugtrennungen bietet, nur ganz ausnahmsweise auf, 

Zur Erleichterung der Übersicht über die am ersten Ver- 
suchstage aulgetretenen Beanspruchungen der starren Zugstange 
sind in folgenden Zusammenstellungen dio bei jedem Versuche 
an beobachteten grölsten Bindrückungen 
und die entsprechenden verbleibenden lederungen nach Ver- 
suchspruppen geordnet zusammengefafst und zwar wurden dabei 
die Versuche I bis VII und X bis XVII einerseits, und die 
auf den Stationen Tempelhof und Zossen ausgeführten Versuche 
ҮШ bis IX und XVIII bis XXII anderseits getrennt behandelt. 
Neben jeder Zusammenstellung findet sich auf Taf. VIII eine 
Darstellung der betreffenden Werte und zwar sind für jeden 
Versuch und jeden Beobachtungswagen die in der Fahrrichtung 
entstandenen Eindrückungen als Höhen von der Achse XX nach 
oben, und die entgegengesetzt gerichteten Eindrückungen von 
der Achse X! X! nach unten zu zwei Drittel aufgetragen. 


krälte, 


durch 


und 


den Versuchswagen 


Da der Abstand der beiden Achsen 40 mm beträgt, geben 
die Darstellungen gleichzeitig über oder unter jeder Eindrückung 
die verbleibende Federung zu zwei Dritteln an. 

Wie sich aus den Zusammenstellungen auf Taf, VIII- ergibt; 
sind in Abteilung A bei den Versuchen I bis VII und X 
bis XVII 105 Verschiebungen nach vorn und 105 nach hinten 
beobachtet. 

Bei den Verschiebungen nach vorn betrug die verbleibende 
Federung 

50 np und mehr in 19 Fällen, 18,09 °/, 


49 bis 409% « « 18 « 17,14 « 
39 « 80 « « « 22 « 20,95 e 
29 « 20 « « « 18 « 19,38 « 
19 «10 « « « 14 « 18,88 e 
De Le « « D e 8,57 « 
0 « « « « 10 e 9,52 « 


Bei den nach hinten gerichteten Verschiebungen ergaben 
sich Federungen von 


50 "т und mehr in 39 Fällen, 37,14%), 


49 bis 200m « « 34 « 32,38 « 
39 « 30 e « « 12 « 11,42 « 
26 « 20 e « « 12 « 11,42 « 
VOC MA ere ve Rat lee" ER 
9 « Lae « « 2 e 19 « 
De se « « se 2 « 1,9 « 


Somit bleiben Foderungen von 30 ™ und mehr bei 59 Vor- 
schiebungen nach vorn und bei 75 Verschiebungen nach hinten, 
unter 30 mm bei 36 Verschiebungen nach vorn und bei 18 Ver- 
schiebungen nach hinten, Aufsitzen der Feder fand 
statt bei 10 Verschiebungen nach ‘vorn und bei 2 Verschie- 
bungen nach hinten, 

Hiernach weisen Federungen уоп 30 "т und mehr 
56,19°/, der Verschiebungen nach vorn und 80,95 °/, der Ver- 
schiebungen nach hinten, Federungen unter 30 mm 48,70], 
der Verschiebungen nach vorn und 19,04°/, der Verschiebungen 
nach hinten auf, 

In der Abteilung В, Versuche VIII, IX, XVIII bis XXIII, 
wurden im ganzen 50 Verschiebungen nach vorn und 50 Ver- 
schiebungen nach hinten beobachtet, 


Bei den Verschiebungen nach vorn betrug die verbleibende 
Federung: 


50 "т und mehr in 2 Fällen, 4°), 
49 bis 40™™ « « 9 « 18 « 
89 « 30 « « « 7 « 14 «+ 
29 « 20« ж « 8 H 16 « 
19 < 10« « « 4 « 8 + 
9 « Less Q 4 « 
0 e « se «18 « 86 « 
Bei den nach hinten gerichteten Verschiebungen ergaben 


sich Federungen von: 
60™ und mehr in 11 Fällen, 22°/, 


49 bis 40™™ « « 9 « 18 » 
39 « 30« « « 8 « 16 » 
29 « 20« « « 6 « 12 e 


19 bis 10™ mee in 10 Fällen, 20 %/, 
Das le « 8 6 e 
De e « 8 6 « 
` Somit bleiben Federungen von 30mm und mehr bei 
18 Verschiebungen nach vorn und bei 28 Verschiebungen nach 
hinten, ünter 30™™ bei 14 Verschiebungen nach vorn und 
bei 19 Verschiebungen nach hinten. 

Aufsitzen fand statt bei 18 Verschiebungen nach vorn 
und bei 3 Verschiebungen nach hinten. 

Hiernach weisen Federungen von 30 "т und mehr 
36°), der Verschiebungen nach vorn und 56°/, der Verschie- 
bungen nach hinten, und Federungen unter 30 "m 64°), 
der Verschiebungen nach vorn und 46°/, der Verschiebungen 
wach hinten auf. 

Aus diesen Ergebnissen folgt, dals die starre Zugstange 
mit schwerer Schraubenfeder den im Betriebe vorkommenden 
Beanspruchungen gewachsen ist, und dafs unelastische Stöfse 
durch Aufsitzen der Feder verhältnismäfsig selten vorkommen. 


Das Ergebnis erscheint uoch günstiger, wenn man berück- 
` (Schlu! 


« e 


« « 
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sichtigt, dafs ein grofser Teil der ausgeführten Versuche, be- 
sonders die Versuche VIII bis IX und VIII bis XXIII, aufser- 
gewöhnlichen Verhältnissen entsprechen, die im Betriebe nur 
ausnahmsweise auftreten. 

Die bei den Versuchen aufgetretenen Beschädigungen von 
Zugvorrichtungen und Kuppelungen ergaben sich aus folgender 


Zusammenstellung : 


Beschädigung 


Beschädigungsart 


Zugstangenkeil gebrochen, beide Buffer- 


XI 46 
bohlen durchgedrückt, Nıct am hin- 
tern Führungstücke gerissen. 
XIX 54 Zugstange gerissen. 
XXIII 44 Zughaken gebrochen. 


Die Wagen befanden sich seit zwei bis drei Jahren im 
Betriebe und waren bezüglich des Zustandes ihrer Zug- und 
Stofsvorrichtungen nicht untersucht. 
fs folgt.) 


Versuche und Beobachtungen an Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. 


Von 0. Busse, Maschinendirektor in Kopenhagen. 


Dem Verfasser ist bei neueren Lokomotiven aufgefallen, 
dafs die Schornsteine verhältnismälsig kleine Durchmesser er- 
halten, Obwohl man weils, dafs die Luftverdünnung in der 
Rauchkammer mit Verengung des Schornsteines im allgemeinen 
steigt, so ist doch anderseits klar, dafs dies auch seine Grenzen 
hat, und dafs man die Schornsteine auch zu eng machen kann. 

Bezüglich der Schnellzuglokomotive der dänischen Staats- 
bahnen Klasse K*) wurde festgestellt, was sie bei voller An- 
strengung leisten kann, und welche Luftverdünnung und Ver- 
dampfung auf einer Keise von 112 km Länge zu erreichen 
sind. Das Wagengewicht des Zuges war 184% und die durch- 
schnittliche Geschwindigkeit 59,6 km/Std. 

Die beiden Endstationen und drei Zwischenstationen liegen 
in gleicher Seehöhe von 2m: unterwegs sind aber drei Wasser- 
scheiden von etwa 70 m mit Steigungen von 10°/,, zu über- 
winden. Zu bemerken ist noch, dafs schräg von vorn ein Sturm 
von 18 m/Sek. Geschwindigkeit wirkte, 

Die Luftverdünnung in der Rauchkammer betrug bei: 


1006 Zylinderfüllung u. 80 km/Std. Geschwindigkeit70 mm Wassersiiule 
12, 60 60 


` ` ” » А e 
20, А » Hy М 120 , n 
Bon А 200 „ ` 

80, Я 210 , А 

80, " 185 n $ 210 , s 
0, А 210, А 

100, e 210, у 

85, ` » \ y 120 „ $ 
р 67, ` 240 „ Я 
40, x "| 80 Б А 280 „ is 


Aus diesen Beobachtungen. ergibt sich, dafs die Luftver- 
dünnung in der Rauchkammer von der Geschwindigkeit ziemlich 


*) Organ 1896, 8. 281. 


unabhängig ist, aber mit dem Füllungsgrade stark wächst. Die 
Verdünnung wurde mit einem zweiarmigen Rohre und mitten 
zwischen Blasrohr und Rauchkammerwand gemessen, die Wind- 
stärken mit dem Rungschen Windmesser auf den Schuppen 
der beiden Endstationen, auf der Höhe war die Windstärke 
jedenfalls gröfser. 

Berechnet man den Dampfverbrauch bei 67 und 85 km/St. 
Geschwindigkeit, welche auf 5,5 und 9km ununterbrochener 
Länge gehalten wurde, so ergibt sich für 67 km/Std. 40°/, 
Füllung bei 8°/, schädlichem Raume 2°/, Verlust und 9,8 at 
Spannung des Kintrittdampfes ein Verbrauch von 10220 kg 
trockenen Dampfes in der Stunde; für 85 km Geschwindigkeit 
und 30°/, Füllung bei denselben Annahmen 10100 kg, also 
ziemlich genau dasselbe; bei £8 qm lleizfläche gibt dies etwa 
115,5, und unter der Annahme, dals 10°,, Wasser mitgerissen 
waren, etwa 127 kg/ym Verdampfung in der Stunde. 

Da keine Schaulinien genommen wurden, so kann die 
Leistung unter Annahme von 50 und 40°/, des Kesseldruckes 
als Mitteldruck berechnet werden; jedenfalls schr niedrige Werte, 
Man erhält für die beiden Fahrgeschwindigkeiten und Füllungs- 
grade alsdann 917 und 950 Dampf-P.S. und einen Dampfver- 
brauch von 11,1 und 10,6 kg/P. S. trockenen und 12,30 und 
11,70 kg/P. S. feuchten Dampfes; dabei sind auf die Ieiztläche 
bezogen 10,4 und 10,8 P. S. qm geleistet. 

Die Kohlen sind gute, jedoch nicht ausgesuchte westfülische, 
welche siebenfache Verdampfung geben, sodafs zwischen 800 
und 1000 kg Kohlen auf 1 qm des Rostes in der Stunde ver- 
brannt worden sind. Das sind ganz aulserordentlich hohe 
Zahlen, welche übrigeus mit den Ablesungen am Tender über- 
einstimmten. Sie gelten allerdings nur für schr starke Bean- 
spruchung der Lokomotiven. 
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Vielfache Beobachtungen haben ergeben, dafs sich die 
Luftverdünnung in der Rauchkammer nach mancherlei Verhält- 
nissen ändert. Einleuchtend ist zuerst, dafs die gröfsere oder 
geringere Menge Luft, welche der Rauchkammer zuströmen kann, 
die Verdünnung stark beeinflufst ; schliefst man plötzlich Aschen- 
klappe und Feuertür, so steigt die Verdünnung sofort um 200 
bis 300°/,; zwischenliegende Aschenklappenstellungen geben 
zwischenliegende Ablesungen. Ebenso ist es mit der Dicke der 
Kohlenschicht auf dem Roste; ist sie hoch, so erhält man eine 
hohe Verdünnung, welche schr günstig ist, da sie erlaubt, eine 
gröfsere Menge Kohlen in der Zeiteinheit zu verbrennen, 

Die Steigerung der Luftverdünnung bei Steigerung der 
Geschwindigkeit ist schwieriger zu beurteilen, weil sich der 
Zustand des Kohlenfeuers in derselben Zeit ändert; anscheinend 
steigt die Verdünnung bei allen Füllungsgraden um 10 bis 20 mm, 
wenn die Geschwindigkeit von 30 bis 90 km/Std. steigt. Für 
eine bestimmte Geschwindigkeit steigt die Rauchkammerver- 
dünnung genau mit dem Füllungsgrade ; im vorliegenden Falle 
ist bei 80 km/St. die Wassersäule in Millimetern gemessen, 
gleich dem siebenfachen Füllungsgrade in Hundertsteln, 

Die Messung der Luftverdünnung in der Rauchkammer 
erscheint weniger zweckentsprechend, als eine Messung im 
Feuerraume selbst. Um diese vorzunehmen, wurde ein Steh- 
bolzen dicht unter dem Gewölbe in der Feuerkiste 4 mm weit 
durchbohrt und mit dem Glasrohre verbunden. Die Verdünnung 
an dieser Stelle betrug zwischen 30 und 50°/, derjenigen in 
der Rauchkammer und schwankt noch stärker, als dieser mit 
dem Zustande des Feuers; sind Aschenkasten und Feuertür 
geschlossen, so ist sie gleich 60 bis 80°/, der Rauchkammer- 
verdünnung. Aus den grolsen und von vielen Umständen be- 
einflufsten Schwankungen, welche sich bei diesen Messungen 
ergeben, mufs man den Schluls ziehen, dafs die Rauchkammer- 
messungen nur ein ungenügendes Mittel sind, um Vergleiche 
zwischen verschiedenen Lokomotiven zu ziehen. 

Bei 1,77 qm Rostfliche und 88 qm innerer Heizfläche des 
Kessels hat der Schornstein an der engsten Stelle 400 mm 
Durchmesser, die Höhe aufwärts ist etwa das 2,5fache, die 
Höhe abwärts bis zum Blasrohre etwa das 1,75fache dieses 
Durchmessers; die Erweiterung des Schornsteinrohres 1:10 
und der Blasrohrdurchmesser 120 mm. Der Querschnitt des 
Schornsteines an der engsten Stelle beträgt also etwa 7 °/, der 
Rostfläche. Bei neuen Lokomotiven wird dieses Verhältnis mit 
4,2, ja 3,3°/, angenommen; das ist vielleicht falsch und der 
Berichtigung wert. 

So beachtenswert die Troskeschen Versuche *) sind, so 
lassen sie doch keine brauchbaren Schlüsse zu, da sie mit 
kalter Luft gemacht sind, welche etwa 1200 gr/cbm wiegt; in 
der Rauchkammer ist aber eine Wärme von 400 bis 600° und 
die Rauchgase wiegen nur etwa 500 gr/ebm. Dazu kommt 
noch, dafs der kalte Luftstrahl den Blasrohrdampf zusammen- 
zieht, während die heifsen Rauchgase ihn ausdehnen müssen, 

Unbeachtet bleibt bei neuen Lokomotiven mit grolsen 
Rosten vielfach auch die Aschenklappe, der Querschnitt ist oft 
derselbe, wie vor 30 Jahren bei den weit kleineren Rosten ; 
man kann leicht berechnen, dafs die Verbrennungsluft schon 


*) Organ 1896, 5. 14, 29, 49, 140. 


bei alten Lokomotiven mit mehr als 20 m/Sek. Geschwindigkeit 
in den Aschenkasten treten mufs. Ist der Querschnitt ` unge- 
nügend, so ist eine grofse Saugekraft nötig, um die Verbren- 
nungsluft in den Aschenkasten zu ziehen, und dies verschlechtert 
die Dampfentwickelung oder fordert grofse Blasrohrdrücke, 
welche die Leistung herabdrücken. Im vorliegenden Falle be- 
trägt die freie Eintrittöffnung am Aschenkasten kaum 20°/, der 
gesammten Rostfliche. 


Mit freundlichem Einverständnisse des Herrn Verfassers 
fügt Herr Geheimer Regierungsrat, Professor von Borries 
diesen Ausführungen die folgenden Bemerkungen hinzu: 

Die bei den Probefahrten erzielten Leistungen: 115 kg/St. 
Verdampfung auf 1 qm Heizfliche, 700 bis 1000 kg/St. Ver- 
brennung auf 1 qm Rostfläche und 10,4 bis 10,8 Dampf P. S. auf 
1 qm Heizfläche sind aufserordentlich hoch und erreichen fast 
das Doppelte der sonst für Dauerleistungen angenommenen 
Werte von 60 kg, 500 kg und 6 Р. 8. Sie erforderten aber 
auch eine gewaltige Feueranfachung von 210 bis 240 mm 
Wassersäule in der Rauchkammer, die ebenfalls doppelt so grols 
ist wie üblich und amerikanischen Ziffern entspricht. Die Ver- 
dampfungsziffer 7 konnte dabei nicht höher ausfallen. Wie es 
scheint, sind diese Leistungen indes nur auf den Steigungen, 
also für kurze Zeiten eingehalten worden. Ein bis zwei Stunden 
lang würde die Lokomotive wohl nicht, so viel hergegeben 
haben. 

Zu diesen Leistungen haben die günstigen Blasrohr- und 
Schornsteinabmessungen der Lokomotive wesentlich beigetragen. 
Diese Lokomotiven entsprechen meinen Regeln*), nur ist der 
Schornstein noch länger und ebenso wie das Blasrohr etwas weiter. 

Die Gröfse der Luftverdünnung in der Rauchkammer 
wächst unter sonst gleichen Umständen mit dem Quadrate der 
aus dem Blasrohre tretenden Dampfmenge. Hierauf beruht 
der gleichmälsige Ersatz des verbrauchten Dampfes durch die 
Verbrennung und Verdampfung innerhalb einer gewissen An- 
strengung des Kessels. Im vorliegenden Falle wird die Luft- 
verdünnung bei Zunahme der Geschwindigkeit von 75 auf 
100 km, Std. trotz gleichbleibender Füllung von 30°/, nicht 
gestiegen sein, weil der Dampfverbrauch wegen Zunahme der 
Widerstände in den Dampfkanälen nicht mehr gestiegen ist. 
Ähnliches habe ich vielfach beobachtet. Die Luftverdünnung 
steigt also bei gleicher Füllung mit zunehmender Geschwindig- 
keit znnächst ziemlich stark, dann langsamer und von etwa 
4 Umdrehungen der Triebräder in der Sekunde an nicht weiter. 

Die Luftverdünnung in der Feuerkiste ist bei den Ver- 
suchen in Hannover auch gemessen und bei der */, gekuppelten 
Verbund - Schnellzug - Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen 
zu etwa 45°/, derjenigen in der Rauchkammer gefunden. Zu 
diesem Zwecke war ein Stahlbolzen in einer hintern obern Ecke 
durchbohrt. Goss fand sie an seiner Versuch-Lokomotive zu 
etwa 33°/ wobei weiter je 339, vom Widerstande in den 
Heizrohren und an der Lenkplatte verzehrt wurden. Ich 
halte die Luftverdünnung in der Rauchkammer, obgleich sie 
vom Zustande des Feuers mit beeinflülst wird, doch für einen 


*) Organ 1896, S. 52. 


sehr geeigneten Malsstab für die Anstrengung der Lokomotiven. 
Bei den im Organ 1901, 8. 208, 1902, 8. 11 und 1903, 
8. 14, 35 beschriebenen Versuchsfahrten, bei welchen die Loko- 
motiven etwa 90 Minuten mit sehr gleichmälsiger Anstrengung 
arbeiteten, blieb auch die Luftverdünnung ziemlich gleich. 
Die Hannoverschen Blasrohrversuche sind allerdings mit 
kalter Luft angestellt, aber der Luftzutritt wurde so eingestellt, 
dafs die vorher an fahrenden Lokomotiven festgestellten Ver- 
hältnisse erreicht wurden. Es dürfte daher angenommen wer- 
деп, dafs die mit nicht stark abweichenden Schornsteinen ge- 
wonnenen Ergebnisse annähernd richtig sein würden. Übrigens 
hat Professor Goss im letzten Jahre umfassende Versuche 
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gleicher Art angestellt, über welche demnächst berichtet wer- 
den wird. 

Meine aus den Hannoverschen Versuchen abgeleiteten 
Regeln*) für die Berechnung der Blasrohre und Schornsteine 
haben sich seither vielfältig bewährt. Sie zeigen auch, dafs 
bei neueren Lokomotiven vielfach engere Schornsteine angewandt 
werden mufsten, weil die rechnungsmifsige Höhe vom Blasrohr 
bis Schornsteinoberkante nicht vorhanden war, und man sich 
daher mit etwas ungünstigeren Verhältnissen begnügen mulste. 
Die Aschkastenklappe sollte dagegen immer ausreichend grols 
bemessen werden, mindestens zu 20°/, der Rostfläche. | 


*) Organ 1896, 5. 52. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Verein Deutscher Ingenieure. 


Gasrohrgewinde, 


Auf Antrag seines Thüringer Bezirksvereines und nach- 
dem sich auch die übrigen Bezirksvereine in grofser Mehrzahl 
für diesen Antrag erklärt hatten, ist der Verein Deutscher 
Ingenieure mit dem Vereine Deutscher Gas- und Wasserfach- 
männer, dem Vereine Deutscher Zentralheizungsindustrieller und 
dem Verbande Deutscher Röhrenwerke in gemeinsame Beratung 
eingetreten, um für schmiedeiserne Gas- und Wasser- 
leitungsrohre ein einheitliches Gewinde aufzu- 
stellen. Diese Beratung hat zu folgenden Vereinbarungen geführt : 

Das unabänderliche Маз des Rohres ist sein dufserer 
Durchmesser. Die für die verschiedenen Verwendungszwecke 
erforderliche Verschiedenheit der Wandstärken wird durch 
Aenderung des innern Durchmessers herbeigeführt. Die Be- 
zeichnung nach dem innern Durchmesser, und zwar, wie bisher 
üblich, in Zoll engl., ist deshalb keine genaue Malsangabe, 
sondern die Bezeichnung einer Rohrsorte. Das äufsere Mats 
des Gewindes ist gleich dem äufsern Durchmesser des Rohres. 
Die Form des Gewindes ist die seinerzeit von Whitworth an- 
gegebene mit einem Winkel von 55° und abgerundeten Spitzen. 
Wie bisher haben die Rohre von 1/,“ und 3/,' engl. 19 Gänge 


auf 1, die Rohre von +/," bis 8/1 14 Gänge und die Rohre | 


von 1” bis 4” 11 Gänge auf 1“. 
sind in Zusammenstellung I enthalten. 


Die vereinbarten Mafse | 


Zusammenstellung I. 
Handelsbezeich- Aeufserer Zahl | Durchmesser 
nung des Rohres | Durchmesser des} Aer Gänge | im Grunde des 
nach dem innern | Rohres und des Gewindes, 
Durchmesser Gewindes auf | Kerndurchmesser 
1" engl. 
Zoll engl. mm | 
Т 
7 | 18 19 | 11,3 
э | 16,6 | 19 | 148 
1/2 i 20,5 14 i 18,2 
5 | 23 | 14 ; 20,7 
3 26,5 14 ! 24,2 
1 i 33 | 11 | 30 
иң i 49 | 11 39 
ие 48 | п 45 
13/4 52 | 11 49 
2 59 | п 56 
90, 10 | 11 67 
| 915 76 | 11 18 
| Б] : 89 ! п 86 
БИА 101,5 | 11 А 98,5 
4 14 | п | 111 
Die 44ste Hauptversammlung des Vereines Deutscher In- 
genieure in München 1903 hat sich mit diesen Vereinbarungen 
einverstanden erklärt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Lüftungsanlage des Big-Bend-Tunnels der Chesapeake und Ohio- 
Bahn. 
(Railroad Gazette 1903, Februar, S. 130. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 22 auf Tafel V. 

Der 1982™ lange, eingleisige Big-Bend-Tunnel der Che- 
sapeake und Ohio-Bahn bei Hinton hat an seinem Westende 
eine sich auf zwei Drittel seiner Linge erstreckende Steigung 
von 1: 250, auf die ein Gefälle von 1: 1320 folgt; er wird 
im- Monate durchschnittlich von 950 Güter- und 240 Personen- 


| zügen durchfahren. Die von Westen einfahrenden Züge haben 
durchschnittlich 685, die von Osten einfahrenden 17494 Ladung. 
Die Lüftung erfolgt nach dem Verfahren von Churchill- 
Wentworth dadurch, dafs Luft mit hoher Geschwindigkeit 
von dem einen Tunnelende aus an den Seitenwänden und der 
Decke entlang geblasen wird. Diesem Zwecke dienen zwei 
Bläser von 4267 mm Durchmesser und 2134 mm Breite, deren 
jeder durch zwei Dampfmaschinen von 305 mn Zylinderdurch- 
| messer und 356 mm Hub angetrieben wird. Der erforderliche 


Dampf wird durch zwei Babcock und Wilcox -Wasserrohr- 
kessel geliefert. Die Bläser sind fähig, die Luft mit einer Ge- 
schwindigkeit von rund 80 km/St. durch den Tunnel zu treiben, 
doch lassen die zur Zeit aufgestellten Dampfkessel nur eine 
Geschwindigkeit von 21,9 km/St. zu. 

Die Gebläse sind an dem Ostende des Tunnels aufgestellt, 
sodafs sie die Luft den die Steigung hinauffahrenden schweren 
Zügen entgegenblasen. 

Dieses wurde in Rücksicht auf die Länge des Tunnels für 
nötig befunden, weil im andern Falle die Zuggeschwindigkeit 
auf 18,3 kn,/St, hätte verringert werden müssen, um sicher zu 
sein, dafs der Rauch der schwer arbeitenden Lokomotiven auch 
vorwärts geblasen wird. Bei der getroffenen Anordnung können 
die Züge mit einer Geschwindigkeit von rund 37 km/St. be- 
fördert werden. Alle 7 oder 8 Minuten verkehrt ein Zug, 
während im andern Falle nur alle 15 Minuten ein Zug hätte 
abgelassen werden können. —k. 


Aufstellung der Saönebrücke bei Villefranche. 


(Le Genie civil 1903, XLIII, Oktober, S. 417. Mit Zeichnungen und 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel I. 

Beim Bau der neuen Saönebrücke bei Villefranche kam 
für die Aufstellung der Uferöffnungen folgendes eigenartige Ver- 
fahren in Anwendung: 

Jede Offnung, aufser dem Belage, den Zwischenträgern und 
einem Teile des Windverbandes wurde auf vier mit je vier 
Tragrollen von 500 mm Durchmesser versehenen Stühlen, von 
denen sich zwei auf dem Widerlager und die beiden anderen 
15™ hinter diesem befanden (Abb. 4, Taf. I) gelagert. Je 
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zwei Rollen dieser Stühle ‚sind zwischen zwei ‘[-Hebeln. ge- 
lagert, welche auf einem Prefswasserkolben ruhen, deren Zylinder 
durch ein mit einem Druckmesser versehenes Rohr verbunden 
sind. Auf diese Weise wird. selbsttätig eine gleichmälsige Be~ 
lastung aller vier Tragrollen erreicht. А 

Die in dieser Weise auf Stühlen gelagerte Öffnung wog 
164 t, an dem Hinterende der Träger wurde ein Gegengewicht 
von 11t angebracht (Abb. 4, Taf. I). 


Um die Öffnung zu verschieben wurde unter dem Träger ein 
Haspel befestigt, dessen am äufsersten Ende des Trägers be- 
festigte Kette über einen am Widerlager selbst befestigten 
Flaschenzug lief. Während des Verschiebens wurde durch 
Einpressen von Wasser in die Zylinder der Stühle dafür ge- 
sorgt, dals die Bahn des Schwerpunktes der in Bewegung ge- 
setzten Masse möglichst wagerecht blieb. Nachdem die Träger 
am rechten Ufer um 17, am linken um 19 = vorgeschoben 
waren, wurde ein Boot von 158t Wasserverdrängung unter- 
gefahren, die "Träger wurden dann auf vier Stützen eines im 
Boote aufgebauten Gerüstes gelagert. 

Jede Stütze trug ein Prefswasser-Hebezeug, um die Höhen- 
lage der Träger nach Mafsgabe des Einsinkens des Bootes regeln 
zu können, und zwei Hebeschrauben, welche dazu dienten, die 
Träger auf ihr Lager niederzulassen. 

Die Führung des Bootes erfolgte durch vier Taue, deren 
Spannung durch Winden geregelt wurde, je nachdem die Träger 
vorgeschoben wurden. Jede der beiden Uferöffaungen wurde 
auf diese Weise ohne Unfall an ihre Stelle gebracht, die Arbeit 
erforderte nicht mehr als einen halben Tag. 

Das Verfahren ist leicht ausführbar und vorteilhaft, wenn 
Wind und Strömung fast vollständig fehlen. —k. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Kohlensturz-Anlage in Norfolk Va. Norfolk und Western-Bahn. 
(Railroad Gazette 1903, Juli, S. 586. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel III. 

Das in Stahl ausgeführte Bauwerk ruht auf 50 in Stahl- 
zylinder eingeschlossenen Pfahlbündeln; 42 dieser Zylinder 
haben 3048 тт Durchmesser, während der Rest einen Durch- 
messer von 2438 mn besitzt. Die Mäntel der Zylinder sind 10 mm 
stark, jeder der Zylinder von 3048 mm Durchmesser schlielst 
20 Pfähle ein. Das Innere der Zylinder ist mit Beton aus- 
gefüllt, der obere Teil besteht in einer Höhe von 1524 mm aus 
Portlandzement. Die Zylinder sind in Gruppen von je vier 
angeordnet und durch doppelte Blech- und durch Gitterträger 
miteinander verbunden. Sie werden gegen Beschädigungen durch 
Pfahlreihen geschützt, welche gleichzeitig den Fufsboden tragen. 

Abb. 9, Taf. III zeigt die Anordnung der gegengewogenen 
Schittrinnen, mittels deren die Kohlen den Schiffen zugeführt 
werden, ferner die Lage der Kohlenzufuhrgleise und des für 
den Rücklauf der entladenen Wagen dienenden Gleises. Aus 
der Längsansicht Abb. 10, Taf. III ist zu entnehmen, in welcher 
Weise das freie Fallen der Kohlen aus gröfserer Höhe trotz 
der Höhe der Anlage vermieden ist. Die Kohlen fallen nicht 
unmittelbar in die über den Schüttrinnen liegenden Trichter, 
sondern werden diesen in geneigt liegenden Rümpfen zugeführt. 


Auf jeder Seite der Anlage befinden sich 24 Trichter, 
deren Austrittsöffnung 9449 und 8230 mm über dem mittlern 
Hochwasserstande liegt. g 

In der Mitte und an jedem Ende der Anlage befindet 
sich ein Trichter mit Schüttrinne, welche in einer Höhe von 
13106 nnd 14325 mm über Hochwasser ausschüttet. Die Höhe 
dieser Anlage macht sie besonders geeignet für die schnelle 
Füllung der Bunker der Ozeandampfer. 

Die Mitten der Haupttrichter liegen 7620 "о von einander, 
und die Schüttrinnen können 3810 mm nach jeder Seite hin 
ausschlagen. Hierdurch ist die Möglichkeit gegeben, dals die 
Kohlen nach irgend einem Punkte auf der ganzen Länge der 
Anlage geliefert und die Schiffsluken erreicht werden, ohne das. 
Schiff in eine unbequeme Stellung bringen zu müssen. 

Die Quelle hebt hervor, dafs die Anlage mit bemerkens- 
werter Ruhe (smoothness) arbeite. Die beladenen Wagen werden 
einzeln über die Kohlentrichter gebracht und nach Entladung 
in Gruppen von 5 oder 6 in den Bahnhof zurückgeführt. Trotz- 
dem der Wagenboden beinahe 23 = über dem mittlern Wasser- 
stande liegt, und der Boden des Kohlenraumes einiger beladener 
Schiffe noch 3048 mm unter diesem, kommt bei den Kohlen nicht: 
mehr Bruch vor, als wenn sie eine bedeutend geringere Höhe 
unmittelbar durchfielen. —k. 
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ET EE und Wagenwesen. 


Noue elektrische Lokomotiven für -die Baltimore und Obio-Bahn. 
Street Railway Journal v. 22, Aug. 1908, 8, 262; Railroad Gazette 
у. 21. Aug. 1908, 8. 599.) 

Zur Ergänzung und Verstärkung ihrer elektrischen Betriebs- 
mittel für die Tunnelstrecke bei Baltimore*) sind von der Baltimore 
und Ohio-Bahn kürzlich zwei neue Lokomotiven für die Be- 
förderung schwerer Güterzüge beschafft: Sie sollen 1440t 
schwere Lastzüge mit 14,4 km/St. Geschwindigkeit auf 15°/,, 
Steigung ziehen; sie werden für diese Höchstleistung gekuppelt 
und von einem Punkte aus gesteuert. Das Gewicht jeder 
Lokomotive beträgt 135 t und ruht auf zwei zweiachsigen Dreh- 


185 == 34t belastet. Jede 


gestellen, jede Achse ist also mit 1 


Achse hat eine Triebmaschine, welcher 225 P.S. entwickelt. ` 


Die Leistung kann also auf 8. 225 == 1800 P.S. steigen. 
Netzspannung ist 625 Volt. 

Die Quelle gibt an, dafs die Triebmaschinen mit dieser 
Leistung imstande seien, die Räder zum Schleudern zu bringen, 
womit das Reibungsgewicht der Lokomotiven dann bis zum 
äulsersten ausgenutzt wäre. 

Für den Widerstand des Zuges ergibt sich 


2 
(1440 + 270) (28 + EE 5 (700 = 307% 


1000 
also eine Beanspruchung des Reibungsgewichtes mit 29720 


= 114 kg/t, die sehr niedrig ist. Мап darf aber vermuten, 
dafs die Verhältnisse so gewählt sind mit Rücksicht auf den 
Zustand des Gleises im Tunnel, der besonderer Verschmutzung 
durch Feuchtigkeit und Rost ausgesetzt ist und deshalb die 
Reibung nur niedrig anzunutzen gestattet. Die Lokomotiven 
sollen die Züge bergauf ziehen und dann leer abwärts zurück- 
kehren. Die Rücksicht auf die zulässige Erwärmung der Trieb- 


maschinen erlaubt aber stündlich nur eine Zugförderung, ein | 
Beweis dafür, welchen Schwierigkeiten der Entwurf leistungs- | 


fähiger elektrischer Lokomotiven heute noch begegnet. 

In der Quelle wird besonders hervorgehoben, dafs die neuen 
Lokomotiven wesentlich einfacher und besser zugänglich sind, 
als die älteren, sowie dafs alle der Abnutzung unterworfenen 
Teile sehr reichlich bemessen und besonders leicht auswechselbar 
hergestellt seien. Aus dieser Bemerkung ist zu entnehmen, 
dafs die älteren Lokomotiven in diesen Beziehungen zu wünschen 
übrig lassen. So lassen sich die Achslager vollständig entfernen, 
ohne die Lokomotiven sonst irgendwie auseinander nehmen zu 
müssen. Das grofse Gewicht scheint hauptsächlich in dem 
Hauptrahmen untergebracht zu sein, welcher aus vier schweren 
Stahlgufsstücken, zwei Längs- und zwei Querstücken als Buffer- 
bohlen zusammengebaut ist. 

Der Führerstand besteht aus einem Hause, welches sich 
von der sonst üblichen Ausführung verschieden über die ganze 
Länge der Lokomotive erstreckt. Er ist an jedem Eude mit 
einer vollständigen Steuereinrichtung ausgestattet, welche so 


gebaut ist, dafs entweder nur die Triebmaschinen eines beliebigen | 


Drebgestelles allein, oder diejenigen mehrerer Drehgestelle gleich- 
zeitig, aber unabhängig voneinander, oder alle Triebmaschinen 


*) 8, Organ 1896, 8. 25; 1908, 8. 27. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


Die | 
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zusammen betrieben werden können. Aufserdem sind die Loko- 
motiven mit Läutewerk, Pfeife, Laternen, Luftdruckbremse und 
Luftdruck-Sandstreuer versehen. R—r. 


3/6 gekuppelte Stadtbahn-Tenderlokomotiven für die Philadelphia 
und Reading Bahn, 

(Railroad Gazette 1903, S. 682; mit Abb. und Zeichnung.) 

Die von den Baldwin-Werken erbauten Lokomotiven. 
werden an Gröfse nur von den Tenderlokomotiven der New- 
York-Centralbahn übertroffen. Der mit seiner Mitte 2745 mm 
über S.O. liegende Kessel zeichnet sich durch die ungewöhn- 
liche Kürze der Heizrobre von 2730 "т und durch die weit 
über Rahmen und Räder ragende Feuerkiste aus. Der Heiz- 
stoff ist Anthrazitkleinkohle. Der Aschkasten greift ebenfalls. 
über den Rahmen hinweg und ist aufsen mit vergitterten Luft- 
öffnungen und mit Reinigungsluken verseben. Der Bodenring 
hat vorn einen unten vorstehenden 900 mp langen Lappen, 
welcher mit einer als Kesselträger dienenden besonderen Rahmen- 
querverbindung verbunden ist. 10 Rohrstutzen von 76 "m 


| Durchmesser durchdringen 152 "m über dem Bodenringe die 


hinteren Kesselwände, um unmittelbar über dem Roste Ver- 
brennungsluft zuzuführen. Die Strahlpumpen haben ihren Platz 
oben auf dem hintern Kesselende erhalten und das Druckrohr 
geht im Kesselinnern entlang. Aufser den beiden üblichen 
nach vorn gehenden Stützen erhielt die Rauchkammer noch 
zwei ebensolche, welche nach hinten die Verbindung mit dem 
Rahmen herstellen. Von den drei Laufachsen ist eine vor 
den Zylindern einstellbar, die beiden anderer sind in einem 
Drebgestelle hinten unter dem Wasser- und Kohlenkasten gelagert. 
Die Hauptmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser d, 508 mm 
Kolbenhub h Ў 610 « 
Triebraddurchmesser D . 1565 « 
Fester Achsstand . 38:0 « 
Ganzer Achsstand 9368 « 
Heizfläche, innere 152 qm 
Ganze Heizfläche Н. 166,5 « 
Rostfläche R 6,35 « 
Dampfdruck p. l4tat 
Feuerrohre, Länge 2730 mm 
« , Durchmesser. äufserer 44,5 < 
« ‚Zahl. 447 
Triebachslast G, P 551 
Dienstgewicht im ganzen С 91,5t 
Inhalt des Wasserbehälters . 11,4 cbm 
« « Kohlenraumes 3,46 
H 
rhältnis — 26,2 
Verhältnis 19 6, 
EE А 
Verhältnis e 1,82 qm/t 
42.1 
Zugkraft Z = -P 7000 kg 
Z 
« für 1 qm Heizfläche - ir 42 kg/qm 
` Z 
< für 1% Dienstgewicht — . 76,5 kg/t 
Z 
« für 1t Triebachslast e" Э 127,5 kg/t 
1 
R—r 
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Selbstiatige Seiten-Kuppelung von M. Bolrault. 
(Lo Génie civil 1903, April, 8. 422. Mit Abb:) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel IX. 


Mit der selbsttätigen Seiten-Kuppelung von М. Boirault 
sollen nach günstigem Ergebnisse der vorläufigen Versuche auf 
Empfehlung des dazu eingesetzten Ausschusses Versuche in aus- 
gedehnterem Malse auf den E Staatsbahnen gemacht 
werden. 


Der Ausschufs hatte folgende Forderungen gestellt: 


1) Die Kuppelung mufs ohne Änderung der Zug- und Stofs- 
vorrichtungen an den Wagen angebracht werden können. 

2) Die Zugkraft muls unabhängig von der Kuppelungsart mit- 
wirken. 

3) Die Kuppelung mufs selbsttätige Auslösung ausschliefsen, 
soll aber beim Aufeinanderstofsen der Wagen selbsttätig 
wirken. 

4) Die Auslösung mufs mittels eines Hebels von der Seite 
her ausführbar sein. 

5) Die bisher vorhandene Kuppelung mufs beibehalten werden 
können. 

6) Die selbsttätige Wirkung der Kuppelung mufs leicht aus- 
geschaltet und wieder eingeschaltet werden können. 

7) Die Kuppelung und die Entkuppelung, die Einschaltung 
und die Wiederausschaltung der selbsttätigen Wirkung 
mufs durch einen Arbeiter erfolgen können, ohne dafs 
dieser sich von einer Seite des Zuges auf die andere be- 
geben тш, 

8) Kin Arbeiter mufs allein die neue Kuppelung entfernen 
können, um die alte verwendbar zu machen. 

9) Die Kuppelung mufs bei jeder Witterung wirksam bleiben. 


Die Boiraultsche Kuppelung besteht aus einem dehn- 
baren Gestelle aus den Gleitschienen G (Abb. 5, Taf. IX), in 
denen die Lappen C geführt werden, die mittels einer starken 
Wickelfeder R allen Bewegungen der Buffer folgen können; die 
Feder stützt vor dem alten Zughaken eine Platte P, welche an 
den Gleitschienen befestigt ist. Am hintern Endo des Gestelles 
liegt die Achse A als Drehbolzen im Zughaken, Ein kleiner 
Bügel E hält das Gestell über den Zughaken gelegt in einer 
leicht geneigten Lage, um die verschiedenen Höhenlagen der 
Wagen in beladenem und unbeladenem Zustande auszugleichen ; 
die Zugwirkung wird vollständig durch die Achse A auf die 
Zugstange übertragen. Am herabhängenden vordern Ende der 
Gleitschienen befinden sich zwei Führungen DD, gebildet durch 
schräge Flächen, welche beim Zusammenstolsen der Wagen 
ineinander greifen, 

Die Kuppel-Platte P trägt die Kuppelungs-Vorrichtungen 
(Abb. 5 und 7, Taf. ІХ), bestehend aus zwei starken Riegeln, 
welche durch entsprechende Öffnungen der Platte des andern 
Wagens hindurchgehen. Um die Ankuppelung der Wagen in 
Gleisbogen zu erleichtern, hat diese Platte niedrige Ansätze in 
Form abgestumpfter Pyramiden mit abgerundeten Ecken. Sie 
trägt aufserdem vorn übereck gestellt zwei hornartige durch- 
lochte Vorsprünge aa und entgegengesetzt übereck zwei Op. 
nungen 00. Die wagerechten Schlitze gg dienen zur Führung 


der Riegel, welche dürch die Löcher der Vorsprünge an der 
Gegenplatte ‘greifen, um de Kuppelung zu schliofsen. í 

Die Riegel V V (Abb. 7 und 8, Taf, IX) werden. darch einen 
Hebel 1, bewegt, der auf der Mitte der Platte drehbar befestigt 
und mit einer dauernd auf seine Drehung wirkenden Feder 
verbunden ist, wodurch bei der Азире die Riegel selbst- 
tätig vorgeschnellt werden. 


An einem geeigneten Punkte des Hebels ist eine Sperr- 
klinke H angebracht, die ihn vor der Kuppelung in entsprechen- 
der Lage festhält. Nähern sich die Kuppelungsplatten einander, 
so hebt sich die Sperrklinke Н, sobald die Vorsprünge aa in 
die Öffnungen 00 eingedrungen sind, auf einer kleinen ansteigen- 
den Fläche und der Hebel schnellt vermöge seiner Federkraft 
die Riegel vor. Die Kuppelung wirkt daher selbsttätig. 

Zur Entkuppelung genügt es, den Hebel im entgegen- 
gesetzten Sinne zu bewegen; zu diesem Zwecke ist an seinen 
beiden Enden eine Zugplatte befestigt, welche von beiden Seiten 
des Wagens aus bedient werden kann. 

Um die Spannung der Kuppelung zu erhöhen, ist die 
Stellung der Berührungsplatten P etwas hinter die Berührungs- 
linie der Buffer-Flächen gelegt. 

Die gewöhnliche Schraubenkuppelung ist nicht beseitigt, 
sie wird über die selbstttitige gehoben (Abb. 6 und 9, Taf, IX). 

Um an Stelle der selbsttätigen die gewöhnliche Schrauben- 
Kuppelung durch einen Arbeiter wieder einzurichten, genügt es, 
den Bügel E vom Zughaken abzuhängen und die selbsttätige 
Kuppelung herabfallen zu lassen; sie bleibt dann senkrecht 
hängen (Abb. 5 und 6, Taf. IX), während die Schrauben-Kuppe- 
lung ihre gewöhnliche Lage wieder einnimmt. 

Will man die Kuppelung zweier mit der selbsttätigen 
Kuppelung versehenen Wagen beim Zusammenstofsen vermeiden, 
so genügt es, die Riegel geschlossen zu lassen, so dafs die horn- 
artigen Vorsprünge aa nicht in die Öffnungen oo eintreten 
können, 

Hierzu dient eine kleine an der Sperrklinke H und der 
Kette J befestigte Kette (Abb. 5 und 8, Taf. IX), welche die 
Einstellung der Klinke auf Sperrung der Riegel von der 
Wagenseite aus ermöglicht. 

Die Boiraultsche Kuppelung wird mit einer selbsttätigen 
Verbindung der Bremsleitungen versehen auch in Rufsland ein- 
gehenden Versuchen unterworfen und auch durch die fran- 
zösischen Staatsbahnen sollen Versuche in grölserm Malsstabe 
mit ganzen Zügen angestellt werden. P—n. 


Saalwagen der Chicago, Burlington und Quiney-Bahn, 
(Railroad Gazette 1902, Oktober, 8, 814. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel III. 

Der von der Pulman Co. gebaute Wagen ist eine Vereini- 
gung von Gesellschafts-, Speise- und Aussichtswagen und für 
einen zwischen Chicago und Omaha verkehrenden Schnellzug 
bestimmt. Die Länge des Untergestelles beträgt 21946 "m, die 
Breite 3150 m, die gröfste Breite des Wagenkastens 3258 mm, 
Mit Ausnahme der Küche, welche in Eichen ausgeführt ist, 


haben alle Räume Mahagoni-Ausstattung. ` Die »Empire«-Decke | 
` dst: in gobelingrünem Tone gehalten, mit Goldschmuck und Roll- | 
fenstern versehen. Am Hinterende des Wagens befindet sich 
der -Gesellschaftsraum, welcher zehn mit Lederpolsterung ver- 
sehene Stühle enthält. Von dem Gesellschaftsraume aus zugäng- 
lich und durch grolse Spiegelscheiben von ihm getrennt ist die 
Aussichtshühne angeordnet. Am Vorderende des Gesellschafts- 
raumes befinden sich zwei obere und zwei untere Ruhelager zur 
Bequemlichkeit für schwächliche Personen. An der einen Seite 
des vom Gesellschaftsraume zu dem Speiseraume führenden 
Ganges liegt der Waschraum für Frauen, an der andern der 
für Männer und der mit drei grofsen Rohrstühlen und einem 
Ledersofa ausgestattete Raum für Raucher. An jedem der im 
Speiseraume befindlichen vier Tische können vier Personen sitzen, 
Küche und Anrichteraum sind geräumig und gut ausgestattet; 
die Schränke sind, um an Raum zu sparen, mit Schiebetüren 
und Rollvorhängen versehen. 
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, Der Wagen wird durch Fettgas nach Pintsch beleuchtet 
und durch Dampf geheizt. —k, ` 


Lokomotiven der russischen Eisenbahnen. 
(Archiv für Eisenbahnwesen 1903, Heft 5, S. 1088.) 

Am 1, Januar 1901 waren auf den russischen Eisenbahnen 
13613 Lokomotiven in Betrieb, von denen 5858, 43°/,, mit 
Verbundwirkung arbeiteten. 2147 Lokomotiven, 15,9 fọ, waren 
für Holzfeuerang, 6290 Stück, 46,9°/,, für Anthrazit- oder 
Koblenfeuerung und 4995 Stück, 37,2°/,, für Naftafenerung 
eingerichtet. Lokomotiven mit Torffeuerung waren nicht mehr 
vorhanden. 

Von den 317 Lokomotiven der mittelasiatischen 
sind drei für Holzfeuerung und 314 für Naftaheizung einge- 
richtet, während auf der sibirischen Bahn 282 Lokomotiven 
mit Holz, 493 mit Steinkohlen und 181 mit Nafta geheizt 
werden. —k. 


Bahnen 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Zugförderung auf der Manhattan Hochbahn in 
New-York, 

(Génio civil Sept. 1902 S. 309 und 346. Mit Abbildungen). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XI und Abb. 1 bis 7 
auf Tafel XII. 

Die New-Yorker Manhattan - Hochbahn wurde zunächst mit 
Dampf betrieben, bis am 3. Februar 1899 auf Vorschlag des 
Präsidenten der Gesellschaft, G. Gould, beschlossen wurde, 
den Betrieb iu elektrischen umzuwandeln. Vor dieser Umge- 
staltung bestanden die Betriebsmittel aus 300 Lokomotiven, 
deren schwerste 15t Reibungsgewicht besafsen und 1158 Wagen, 
bei einem stärksten nachmittäglichen Verkehre von 225 Zügen 
mit 226 924 t jührlichem Kohlenverbrauche, Die meist fünf 
Wagen starken Züge fuhren mit einer mittlern Geschwindigkeit 
von 22km/St, mit Ausnahme der mit 28 km/St. verkehrenden 
Schnellzige. Bei Verwendung des elektrischen Betriebes konnte 
man die Zugstärke, die Geschwindigkeit und bei verringerter 
Anfahrzeit auch die Zugzahl vergröfsern; gleichzeitig wurden die 
vielen Beschwerden der Anwohner über Rauchbelästigung ver- 
mieden. 

Die zu 72 Mill. M. veranschlagte Neuanlage bedurfte zur 
Zeit des lebhaftesten Verkehres 60000 PS. im ganzen Netze, 

Die Hauptkraftstation mufste von 1 bis 6 Uhr nachmittags 
6000 PS. und innerhalb 24 Stunden im Mittel 30000 PS, 
schätzungsweise in das Netz liefern, wobei die Lichterzeugung 
noch durch gesonderte Anlagen bewirkt werden mulste. 

Die Anlage ist in folgender Weise ausgeführt. In der 
Hauptkraltstation wird dreiphasiger Wechselstrom von 11000 
Volt Spannung erzeugt, der in den acht Unterstationen mittels 
feststehender Umformer gewöhnlicher Bauart in solchen von 
390 Volt Spannung umgesetzt wird. Dieser Drehstrom wird in 
umlaufenden Umformern in Gleichstrom von 625 Volt verwandelt 
und geht dann durch die Speiseleitung in die dritte Schiene 
der ` Stadtbahn. Der Bau sämmtlicher Stromerzeugungs- und 
Umwandlungsmaschinen war der Westinghouse- Gesellschaft 
in Pittsburg, die elektrische Ausrüstung der einzelnen Wagen, 


sowie die S-halt- und Mefseinrichtungen der Haupt- und Unter- 
stationen der »Allgemeinen Flektricititsgesellschaft ‘Thomson- 
Houston« übertragen. 

Wie oben erwähnt speist eine einzige Kraftstation von un- 
gefähr 100000 PS. das ganze Netz mit seinen Unterstationen. 
Um billige Kohlenzufuhr zu erzielen, legte man die Stromer- 
zeugungsanlage an das Ufer des Fast- River und nicht in den 
Mittelpunkt des Netzes. Die Kohlen werden den Schiffen durch 
Greifbagger entnommen und in Schütttrichter hefördert, von 
denen sie über Wigevorrichtungen auf schiefen Ebenen in zwet 
Huntsche Becherketten gelangen. (Abb. 5 und 6, Taf. ХІ). Diese 
entladen sie wiederum in zwei andere rechtwinkelig dazu ver- 
laufende Becherketten, die sie nach dem 30™ vom Ufer ent- 
fernt liegenden, Kesscl- und Maschinenräume enthaltenden 
Hauptgebäude und in diesem hochsteigend in die über dem 
Kesselraume liegenden Kohlenbansen schaften, von wo sie durch 
die Schüttrinnen vor die Kessel fallen. 

Das 59 " breite und 120 ™ lange Gebäude der Kraftstation 
ist durch eine Längsmauer in zwei Räume, den 31 breiten 
Kesselraum und den 28 ™ breiten Maschinenraum geteilt, deren 
Boden 1,35 m über der mittlern Fluthöhe liegt. (Abb. 1 und 2, 
Taf. ХІ.) 

Die Gebäudesohle aus Stampfbeton ruht unmittelbar auf 
dem fast zu Tage tretenden Felsgrunde. In ikr 
Kanäle ausgespart, die in den Flufs münden. 

Der cine von 2.7 ™ >< 3,7 ™ lichter Weite entnimmt das 
zum Niederschlagen des Abdampfes nötige kalte Wasser dem 
Flusse, während der zweite von 1,7 ™><3,7™ Querschnitt, 
dessen Mündung 33 ® weiter flulsabwärts liegt, zur Abführung 
des warmen Nicderschlagwassers dient. 

In dem Kesselhause liegen in zwei Stockwerken und in 
zwei Reihen gegenüber 64 mit 14 at Druck betriebene Dimpf- 
kessel der Bauart Babeock und Wilcox. Je zwei von ihnen 
sind mit den zwei gegenüberliegenden verbunden und dienen 
zur Speisung eines Maschinensatzes, die Kessel können beliebig 
mit einander verbunden werden. Sie sind mit selbstständiger 
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Kohlenbeschickung ausgerüstet, sodafs 90 Heizer für die ganze 
Anlage genügen, während bei Handbeschickung 270 Mann er- 
forderlich sein würden. Die Kessel besitzen ausschaltbare Vor- 
wärmer. Zur Abführung der Rauchgase dienen vier Schornsteine 
von 85™ Höhe und 5,20” lichter Weite. Um die Leistungs- 
fähigkeit der Kesselanlage bei aufsergewöhnlich grofsen Be- 
lastungen des Kraftnetzes zu erhöhen, oder sie bei schlechter 
Kohle oder ungünstiger Witterung zu erhalten ist für jede 
Gruppe von vier Kesseln eine, also im ganzen 16, durch Wechsel- 
strom betriebene Gebläsemaschinen der Bauart Sturtevant 
vorgesehen. Die Kesselspeisung wird durch acht unter den 
Kesseln liegende, einfach wirkende, durch Gleichstrom von 
500 Volt betriebene Drillingspumpen bewirkt, die das Speise- 
wasser der städtischen Wasserleitung entnehmen. Das Wasser 
gelangt durch die Wassermesser in vier, je 18cbm fassende 
Behälter, die die Kessel bei etwa eintretender Unterbrechung 
des Zuflusses auch zur Zeit der grölsten Anstrengung vier 
Stunden hindurch speisen können. Der Zuflufs in diese Behälter 
wird durch die Schwimmer selbsttätig geregelt. Aufserdem ist 
noch eine besondere elektrisch angetriebene Pumpe vorgesehen, 
‘die bei Wassermangel im städtischen Leitungsnetze das aller- 
dings salzhaltige Flulswasser aus dem einen der oben erwähnten 
Kanäle der Dampfniederschlaganlage saugt. 

Die Asche fällt aus jedem Kessel auf Schüttrinnen in das 
Erdgeschofs, von wo sie durch kleine, von einer elektrisches 
Lokomotive gezogene Hunde abgeführt wird. Sie gelangt dann 
in ein paar Becherketten, die sie in dem Kesselraume aufwärts 
und dann entlang den zur Bekohlung dienenden Becherketten 
nach der Anlage am Flufsufer führen, wo sie in die Aschen- 
bansen fällt, die mittels Schüttrinnen in die Flufskähne ent- 
leert werden. Die ganzen Antriebsvorrichtungen dafür, sowie 
die zur Bekohlung dienenden werden durch Gleichstrom betrieben, 
um bei Stillstand der Dynamomaschinen von den Speichern 
versorgt werden zu können. 

Aus den Kesseln strömt der Dampf durch Sammelrohre 
von 0,45 ® Durchmesser in die unter jedem Maschinensatze 
befindlichen Dampf-Sammelbehälter, die unter sich wieder durch 
Rohrleitungen verbunden sind, so dafs jeder Maschinensatz noch 
arbeiten kann, wenn die zugehörige Kesselgruppe irgend welcher 
Umstände wegen aufser Betrieb gesetzt werden ти. 

Der Maschinenraum enthält acht Maschinensätze von je 
8000 PS., im ganzen also 64000 PS., die bei angestrengtem 
Betriebe mit Hülfe des oben erwähnten Gebläses auf 100000 PS. 
gesteigert werden können. 

Die von der Gesellschaft Alis-Chalmer in Milwaukee 
erbauten Maschinen (Abb. 3 und 4, Taf. XI) bestehen aus je zwei 
zweizylindrigen Verbundmaschinen mit dazwischen liegendem 
Stromerzeuger. Aufser den riesigen Abmessungen ist die Banart 
dadurch bemerkenswert, dafs der Hochdruckzylinder von 1,10™ 
Durchmesser auf jeder Maschinenseite liegend, dagegen der da- 
zu gehörige Niederdruckzylinder von 2,20 ® Durchmesser stehend 
angeordnet ist. Die somit rechtwinkelig zu einander stehenden 
Stangen beider Zylinder treiben die eine Kurbel der Welle 
von 940 mm Durchmesser, auf deren Mitte der Magnetkranz 
aufgekeilt ist. Die am anderen Wellenende sitzende, von der 
zweiten Verbundmaschine getriebene Kurbel ist gegen die erste 


um 135° versetzt, Der Hub der beiden mit Corlifssteuerung 
ausgestatteter Zylinder beträgt 1,50 ™ bei 75 Umläufen in der 
Minute. Der Grundstock jeder Maschine besitzt eine Oberfläche 
von 12qm bei einer Höhe von 6,20™ Die Grundstöcke 
sämmtlicher Maschinensätze besitzen einen Rauminhalt. von 
9000 сът, Ueber- den Maschinen läuft ein Laufkran durch 
die Halle. — 

Entsprechend den riesigen Abmessungen der Dampfmaschinen 
sind auch die Stromerzeuger durchgebildet. Sie haben 12,6 = 
Durchmesser und liefern bei je einer Leistung von 5000 Kilo- 
watt dreiphasigen Wechselstrom von 11000 Volt Spannung und 
263 Ampere. Sie sind. als Innenpolmaschinen gebaut mit festem 
Anker und beweglichem Magnetgestelle von 9,60 ™ Durchmesser, 
das bei einem Gewichte von 168t die Stelle des Schwungrades 
einnimmt. Die vierzigpolige Maschine macht 75 Umläufe in der 
Minute, so dafs die Wechselzahl des Stromes bei einer Umfangs- 
geschwindigkeit von 40 m/Sek. 25 beträgt. Der Magnetstern ist 
wegen der bedeutenden Fliehkräfte besonders kräftig durchge- 
bildet. Er besteht aus einer flulsstählernen Nabe, auf der zwei 
grofse Stahlblechscheiben sitzen, die an Stelle der sonst üblichen 
Arme an ihrem äufsersten Umfange die aus einzelnen Blech- 
scheiben wie üblich hergestellten Pole mit der Wickelung tragen. 
(Abb. 4 und 5, Taf. ХП). 

Zur Erregung brauchen die Maschinen Gleichstrom von 
200 Volt und 225 Amp., der von vier Gruppen von Stromer- 
zeugern von 250 Kilowatt geliefert wird, von denen zwei ge- 
wöhnlich zur Erregung, zwei als Ersatz dienen. Betrieben 
werden diese Erregermaschinen durch Tandem - Verbunddampf- 
maschinen, die bei 10,8 at Dampfspannung 220 Umläufe machen, 
Im Betriebe sonstiger Hülfsmaschinen dient der aus einer An- 
zahl ruhender Umformer und einem kleinen Speicher entnommene 
Gleichstrom von 500 Volt Spannung. 

Der Drehstrom gelangt aus den Erzeugern zunächst durch 
einen Oelausschalter in drei kurze Kupferschienen, aus denen 
er mittels zweier gewöhnlicher dreipoliger Ausschalter in die 
eine oder die andere Gruppe der drei Hauptsammelschienen 
geleitet werden kann, die ihrerseits in der Mitte durch Aus- 
schalter getrennt werden können (Abb. 1, Taf. ХП). Durch 
diese Doppelausführung der Sammelschienengruppe wird die 
Sicherheit des Betriebes bedeutend vermehrt, weil auftretende 
Störungen durch die vielfachen Möglichkeiten der Schaltungen 
umgangen werden können. 

Die Schaltungsweise der hieran anschliefsenden Speise- 
leitungen ist der eben beschriebenen entsprechend durchgeführt, 
nur sind die einzelnen Speiseleituigen an die Sammelleiter durch 
selbsttätig wirkende Oelausschalter angeschlossen, die drei 
Sekunden nach Eintritt von Kurzschlufs den Strom unterbrechen. 
Diese Leitungen sind an die Unterstation mittels eines sofort 
wirkenden selbsttätigen Ausschalters angeschlossen, der Um- 
kehrung des Stromes verhindert. Aufserdem sind die sämmt- 
lichen Leitungen mit einer. ausreichenden Anzahl von Hand- 
ausschaltern, Strom- und Spannungsmessern und Stromrichtungs- 
anzeigern versehen. i 

Die gesammten Schaltvorrichtungen sind auf vier über 
einander liegende Einbauten des Maschinenraumes in folgender 
Weise verteilt, Auf der untersten Bühne sind die Schaltein- 


vichtungen der Erregermaschinen, in der zweiten die der Feld- 
magnete angeordnet, wihrend sich in der dritten der Stand der 
Ueberwachungsmannschaft mit дег Schalttafel für die Melsein- 
tichtungen und Schalter nebst den Hauptsammelschienen mit 
den Oelausschaltern befindet. Im vierten Laufgange liegen die 
Sammelschienen der Speiseleitungen nebst ihren Ausschaltern, 
Mit den Oelausschaltern sind zwei farbige Lampen, eine grüne 
and eine rote verbunden, so dals die Schalterstellung an der 
iLichtfarbe erkannt werden kann. 

Die Stromleitungen nach den Unterstationen sind als drei- 
:aderige Bleikabel von 75 wm Durchmesser und 14 kg/m Gewicht 
ausgeführt. Sie sind in Tonrohre gebettet, die innen kreis- 
runden, aulsen viereckigen Querschnitt haben. Diese eckigen 
Rohre sind in mehreren Reihen übereinander in eine Zement- 
‚amhüllung gebettet und alle 120 ™ durch Einsteigschächte für 
Ausbesserungen zugänglich gemacht. 

Die Unterstationen sind zum Teil verschieden ausgeführt, 
wenn ihre wesentlichen Einrichtungen auch übereinstimmen. Im 
Erdgeschosse, dem eigentlichen Maschinenraume, stehen in zwei 
Reihen die 12 poligen umlaufenden Drehstrom - Gleichstrom- 
wandler von je 1500 Kilowatt Leistung, die nötigenfalls auf 
2258 Kilowatt gesteigert werden kann. Auf einem Laufgange 
stehen über ihnen die zugehörigen festen Hochspannungs - Nieder- 
spannungswandler von je 550 Kilowatt Leistung, von denen je 
drei den hochgespanten Drehstrom von 11000 Volt aus der 
‚Hauptstation erhalten. In jedem einzelnen Umformer dieser 
Drillingsgruppen wird der Drehstrom in einphasigen Wechsel- 
‚strom niedriger Spannung umgesetzt. Је drei dieser Umformer, 
die in Dreiecksschaltung verbunden sind, speisen einen der im 
Erdgeschosse stehenden Drehstrom - Gleichstromwandler. Da die 
Entfernung der Unterstationen von der Hauptstation eine sehr 


angleichmäfsige ist, anderseits die Speiseschiene der Stadtbahn 


Technische 
I. Band, I. Abschnitt, 
Die Lokomotiven. 2. umgearbeitete Auflage. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. 
I. Teil: 
Eine neue Auflage dieses von den rühmlichst bekannten 
Eisenbahnfachmännern Barkhausen, Blum und von Borries 
herausgegebenen, im Jahre 1897 zum ersten Male veröffent- 
lichten Werkes, welches in der ganzen Fachwelt eine so rasche 
Verbreitung und ungeteilte Anerkennung gefunden hat, ist im 
Jahre 1903 erschienen. Dafs schon nach so kurzer Zeit die 
Herausgeber sich entschlossen, eine neue, gänzlich umgearbeitete 
Auflage zu veranstalten, ist dankbar zu begrüfsen, da bei der 
raschen Entwickelung der Technik eine Ergänzung des Werkes 
‚schon erforderlich war, um den Fortschritten des Lokomotiv- 
baues angemessen Rechnung zu tragen. 

Im Allgemeinen hält die neue Auflage an der ursprüng- 
lichen Einteilung des Stoffes fest, es wurde jedoch, um bei den 
vielen zu berücksichtigenden Neuerungen ein übermälsiges An- 
wachsen des Bandes zu verhindern, die Besprechung der 
Zahnrad-, wie der Strafsenbahn- und Kleinbahn-Lokomotiven 
in einen neuen im Erscheinen begriffenen IV. Band verwiesen. 


Die Bearbeitung des gewaltigen Stoffes der Hauptbahn- und 
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von jeder Unterstation die gleiche Spannung erhalten soll, so 
ist die Anzahl der Primärwickelungen dieser ruhenden Umformer 
verschieden gemacht. Aufser diesen Umformern stehen auf dem 
Laufgange noch einige kleinere Maschinen für das Anlassen der 
grofsen Wandler im Erdgeschosse. 

In den beiden darüber liegenden Stockwerken des Gebäudes 
sind in geschlossenen Räumen die Bufferspeicher von 3000 Kilo- 
wattstunden untergebracht. 

Der Maschinenraum enthält noch den üblichen Zubehör, 
Laufkran, ein Flügelradgebläse zum Entlüften und Kühlen der 
Umformer. 

Die Schalteinrichtungen der Unterstationen sind denen der 
Hauptstation ähnlich. Die Schalttafeln befinden sich auf dem 
Laufgange über dem Maschinenraume. Sie sind dreiteilig her- 
gestellt, sodals die beiden Seitenteile rechtwinkelig zum Mittel- 
teile stehen. Auf den beiden Seitenteilen befinden sich die 
Mefsvorrichtungen für den Gleichstrom, an der linken Seite die 
für die Maschinen, an der rechten die für die Speiseleitungen, 
während die Rückwand zwischen den beiden Seitenteilen die 
Strommesser mit Zubehör für den Wechselstrom trägt. An 
ihrem untern Ende befindet sich zwischen den Seitenwänden die 
pultförmig angebrachteTafel, die dieSchaltvorrichtungen dazu trägt. 

Die Speiseschienen der Stadtbahn (Abb. 6 u. 7, Taf. XII) von 
6330 атт Querschnitt aus Stahl mit einem Zusatze von 0,073°/, 
Kohlenstoff, 0,341°/, Mangan, 0,073 °/, Schwefel und 0,069 °/, 
Phosphor sind 18™ lange Breitfufsschienen mit 45 kg/m Ge- 
wicht. Sie sind der Länge nach durch zwei seitlich angebrachte 
Holzbohlen geschützt und ruhen auf künstlichen Granitquadern, 
auf denen sie durch den Schienenfuls umgreifende Eisenklammern 
gehalten werden. Diese Quadersteine sind mit ihren gufseisernen 
Fifsen auf den Gleisquerschwellen verschraubt. Als Strom- 
rückleitung dienen die beiden Fahrschienen. RA. 


Litteratur. 


Nebenbahn-Lokomotiven allein hat nichtsdestoweniger 523 
Quartseiten erfordert; gegen die 1. Auflage ist die Seitenzahl 
um 155, die Zahl der Textabbildungen um 90 gestigen. 

Der I. Abschnitt (Ia, b und с), welcher von Borries 
(Berlin) zum Verfasser hat, behandelt die Einteilung der Loko- 
motiven für Haupt- und Nebenbahnen und deren allgemeine 
Anordnung, deren Leistungsfähigkeit und Berechnung, endlich 
ihre Bewegungsverhältnisse in geraden und gekrümmten Strecken. 
Infolge der zahlreichen, seit der 1. Auflage des Werkes neu 
entstandenen Lokomotiv-Formen und der neuen Gesichtspunkte 
betreffend die Erstellung besserer- Formen und Abmessungen 
bringt gerade dieser Abschnitt viel des Neuen; er behandelt 
nahezu alle heutigen Lokomotiv-Formen und liefert einen wert- 
vollen Überblick der für die Verbesserung der Lokomotiven in 
jüngster Zeit mafsgebenden Gedanken, so die immer ausge- 
dehntere Verwendung der Verbundwirkung in mehr als zwei 
Zylindern, ‘die Anwendung des Heilsdampfes und dergleichen. 
Der Inhalt dieses Abschnittes ist wesentlich gewachsen, die 
Abbildungen sind gegenüber der 1. Auflage zahlreicher und 
von besserer Ausführung. Der zweite Teil dieses Abschnittes 
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erörtert die Bewegungswiderstände nach den neuesten Versuchs- 


ergebnissen, jenen der französischen Nordbahn und jenen der : 
Schnellfahrten Berlin-Zossen ; mehrere Formeln wurden zweck- ; 


mälsiger und für die Verwendung handlicher gestaltet; dio 
dieser Abhandlung folgenden sehr dankenswerten Rechnungs- 
beispiele wurden zeitgemäls ergänzt; den Beschluss bildet noch 
ein Absatz über den Wasser- und Heizstoff-Verbrauch der 
Lokomotiven. — Der Abschnitt über die Bewegungen der 
Lokomotiven erscheint gegen dig 1, Auflage durch die Studien 
v. Borrics’ ergänzt, welche cine wertvolle Bereicherung der 
bezüglichen Litteratur bilden. 

Der П. Abschnitt (Id) in der 1. Auflage von Wehren- 
fennig (Wien), in der 2. von Courtin (Karlsruhe) neu 
bearbeitet, behandelt den Lokomotiv-Kessel und dessen Zubehör, 
Als Neuerung gegenüber früheren Auflage zeigt uns 
dieser Abschnitt die von der Purdue Universität, Vereinigte 
Staaten von Nord-Amerika, an ihrer Versuchs-Lokomotive er- 
mittelten Verhältnisse zwischen der Verdampfung und der An- 
strengung des Rostes, und den Einfluls der Lebhaftigkeit der 
Verbrennung auf die Nutzwirkung des Kesscls. Neu aufge- 
nommen wurden eine Kessel-Bauart der österreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft und der Paris-Orléans- Bahn mit 
Rippen-Decke der Feuerbüchse ohne Anker und Deekenschrauben, 
die Mittel zur Erhöhung des Wasscrumlaufes, der Vergleich 
zwischen glatten und Serve-Rohren, die Quersieder nach 
Smith und nach Drummond, überhaupt neuere auf hohe 
Kesselleistungen abzielende Bauarten der Kessel, wie die der 
Pfalzbahnen, der badischen Staaatsbahnen, verschiedener eng- 
licher, französischer und amerikanischer Bahnen. 

Bei dem Gegenstande »Feuerungen« erhielten die Rauch- 
yerzchrungs-Kinrichtungen von Marck, Langer-Marcotty, 
Staby, besondere Beachtung; bei den »Qclfeuerungen« sind 
die von Bohler und Vétillard- 
Schärding hinzugekommen. In dem Abschnitte über die 
»Einzelteiles finden sich neuere Anordnungen von Feuer- und 
Aschenkasten-Türen und von Rosten, Wasscerrohr-Schüttelroste, 
Den Stehbolzen und der Erklärung ihres so häufigen Reilsens 
ist besondere Sorgfalt gewidmet; die Versuche der französischen 
Nordbahn werden verwertet; Bauarten biegsamer und einstell- 
barer Stehbolzen werden beschrieben und die Mittel zur Ver- 
minderung der Brüche erörtert. Bezüglich der Rauchkammern, 
Dlasrohre und Rauchlänge werden einige Neuerungen, Blas- 
rohre mit Zwischendüsen, Ablenkplatten in der Rauchkammer, 
Bogenfunkenfänger und andere besprochen. Im Absatze über 
die »Baustoffex der Kessel kommen die sehr wichtigen Be- 
dingungen zur Besprechung, welche die Wirtschaftlichkeit beim 
Bau und bei Erhaltung der Kessel so wesentlich beeinflussen ` 
es sind dies die Fragen der Verwendung von Flulseisen für 
Kessel und Feuerkisten, das Schweifsen der Nähte, die An- 
wendung des Nickelstahles und Nickeleisens, der Manganbronze 
und dergleichen für den Bau des Kessels und seiner Teile. 

Der ШІ. Abschnitt (Te) behandelt das Laufwerk der Loko- 
motiven und ist in der 1. und 2. Auflage von Gilsdorf 
(Wien) bearbeitet. Dieser Abschnitt bringt uns viele und 
wesentliche Ergänzungen der 1. Auflage, so die Kurbelachse 
der Badischen Staatsbahnen mit schrägem Übergangsstücke 


der 


neueren Bauarten 


| zwischen’ den inneren Kurbelarmen,: die amerikanischen Barren 
i rahmen, ‘eine neue Form eines Sattelstückes und einen Feuer-: 
kistenträger amerikanischer Bauart mit fodernden Blechen; 
‘In dem Unterabschnitte »Achslager und Führungen« ist neu. 
die Besprechung des nachstellbaren Triebachslagers der Däni- 
schen Staatsbahnen von Busse, des dreiteiligen Triebachslagers- 
der Österreichischen Staatsbahnen von Palanck und des schon 
älteren Laufachslagers mit Keiltlichon auf der Iuagerschale; 
besondere Beachtung verdient die in diesem Absatze enthaltene- 
sehr wichtige Erörterung der notwendigen Verschiebbarkeit der 
Achsen mehrachsiger Lokomotiven; das in Österreich vielfach. 
und mit Erfolg erprobte, einfache Mittel, die Achsen bei ent- 
sprechendem Spielraume der Zapfen in den Stangenlagern ver- 
schiebbar zu machen, wird als vollwertiger und willkommener- 
Ersatz für alle die verwickelten Bauarten empfohlen, welche 
auf zwangläufige Achseinstellung abzielen. Die übrigen Unter-- 
abteilungen dieses Abschnittes sind zeitgemäls ergänzt, durch 
bessere Beispiele erläutert und in der Darstellung erweitert. 

Der IV. Abschnitt (If), bearbeitet von Leitzmann 
(Hannover) und von у, Borries (Berlin), behandelt das Trieb- 
werk. Er erfuhr gegen die erste Auflage aufser ciner sehr 
bedeutenden Erweiterung eino Umstellung seiner Unterabteilungen, 
indem folgerichtig die theoretische Abhandlung über die 
Wirkungsweise der Schwingensteuerungen an das Ende gestellt. 
wurde. Der Abschnitt, welcher auch durch Aufnahme der 
neuen Steuerungen der Vier-Zylinder-Lokomotiven der bayerischen 
Staatsbahnen und einer Lokomotive der englischen Nordostbahn 
ergänzt wurde, hat überdies an Übersichtlichkeit dadurch ge- 
wonnen, dafs die besonderen, in Krümmungen einstellbaren. 
Triebwerke getrennt behandelt werden; neu hinzugekommen ist 
noch zu dieser letzteren die neuere Bauart Hagans-Leitz- 
mann und in der »Beschreibung der Steuerungen« die Winkel- 
hebelsteuerung von Gölsdorf, Im Abschnitte über die Aus- 
führung der Tricbwerkstcile werden insbesondere neuere Bau- 
arten von Exzentern, entlasteten Schiebern und dergleichen 
besprochen; den Kolbenschiebern und Stopfbüchsen wird be- 
sondere Sorgfalt gewidmet; auch wurde den neuen Ausführungen 
der Kreuzköpfe, Führungen, Stangen und Stangenköpfe, sowie 
der Berechnung der Leit- und Kuppelstangen der entsprechende 
Raum gegeben, und der Abschnitt durch die Besprechung der 
Verwendung von Stahlformgufs und Nickelstahl ergänzt. Der 
Abschnitt »Schwingensteuerungen« bringt gegenüber der älteren 
Auflage gröfsere und deutlichere Schaubilder und im »Ent- 
wurfe neuer Lokomotiv-Steuerungen« eine Skizze eines Steue- 
rungs-Modelles; neu hiuzugekommen ist ein Aufsatz, welcher 
einem lebhaften Bedürfnisse abhilft, über die Untersuchungen 
der Dampfwirkung durch Aufnahme von Druckschaulinien. 
Der letzte Teil dieses Abschnittes, die Triebrad-Gegengewichte 
betreffend, ist nach den letzten Untersuchungen v. Borries’ 
in sehr zweckdienlicher Weise umgestaltet und vervollständigt, 

Der V. Abschnitt (Tg) ist von Brückmann (Chemuitz) 
bearbeitet und behandelt die Verbundlokomotiven. Dieser für 
den heutigen J,okomotivbetrieb und dessen Wirtschaftlichkeit so 
wichtige Artikel führt uns die jüngsten Forschungen auf dem 
Gebiete der Anwendung der Verbundwirkung vor; in der rich- 
tigen Voraussetzung, dals die Vorzüge der Verbundwirkung und 


deren Wichtigkeit ‘derzeit ‘allgemein erkannt sind, ‘konnte die 
in der 1. Auflage noch enthaltene Geschichte der Verbund- 
wirkung ` entfallen and nur durch ‘einen kurzen Rückblick er- 
‚setzt werden. Der Abschnitt, welcher trotz dieser wesentlichen 
Kürzung infolge der vielen zu besprechenden neueren Unter- 
suchungen und Anordnungen an Umfang sehr zugenommen hat, 
bringt in der 1, Unterabteilung »Ursache und Gröfse der Dampf- 
ersparuis« die neuen vergleichenden Untersuchungen zwischen 
älteren Zwillings- und neuen Zwei- und Vierzylinder-Verbund- 
lokomotiven mit mehreren Zusaromenstellungen und sehr klaren 
Schaulinien; bei der »Berechnung dieser Lokomotiven« finden 
wir teils neue, teils erweiterte Zusammenstellungen und Bei- 
spiele über Entwürfe solcher Lokomotiven; im Absatze über die 
»Ausfihrung« werden nach einer Erörterung der Abhängigkeit 
zwischen Zylinderausführung und Leistung neuere Beispiele 
preufsischer, norwegischer und sächsischer Lokomotiven mit 
Steuerungs-Bildern und -Abmessungen vorgeführt. Besonders 
reichhaltig ist die Unterabteilung »Anfahrvorrichtungen«; hier 
finden wir die von Gölsdorf, das selbsttätige Wechselventil 
von v. Borries, die Wechselschieber von Mallet und von 
Dultz in neuen Abbildungen, den Wechselschieber der Eisen- 
bahndirektion Magdeburg mit Druckminderungsventil, das Wech- 
selventil mit Dampfumsteuerung von v. Borries, ein solches 
mit Handumsteuerung von Henschel und Sohn, den durch 
Dampf gesteuerten Doppeldrehschieber »servomoteur« von de 
Glehn, die Anfahrvorrichtungen von Pitkin und Sague 
amerikanischer Bauart, das Umströmventil von Mellin für das 
Fahren ohne Dampf bei Zweizylinder-Anordnung, »bypafs-valve«, 
die Tandem-Anfahrvorrichtungen der Baldwin- und der Schenec- 
tady-Werke. Die Unterabteilung »Bauarten der Verbund Loko- 
motiven« ist ganz neu bearbeitet und enthält zahlreiche Bei- 
spiele; so von Zweizylinder-Lokomotiven die 2/4 gekuppelte 
Anordnung der englischen Nordost-Bahn, die 3/3 gekuppelte der 
französischen Staatsbahn und die der 5/5 gekuppelten der öster- 
reichischen Staatsbahnen, von Dreizylinder-Lokomotiven die An- 
ordnung von Weyermann, von Vierzylinder-Lokomotiven die 
der 2/4 gekuppelten Tandem-Lokomotive der russischen Staats- 
bahnen, der 4/5 gekuppelten Tandem-Lokomotiven der Schenec- 
tady-Werke und der 4/5 gekuppelten Woolf-Lokomotiven der 
Baltimore und Ohio-Bahn; endlich die Anordnungen mit zwei 
inneren und zwei äulseren Zylindern in den drei Mauptformen 
de Glehn, v. Borries und Webb, und zwar die 2/5 ge- 
kuppelto Lokomotive der sächsischen Staatsbahn, die 2/5 ge- 
kuppelte der preufsischen, badischen und dsterreichischen Staats- 
bahnen, die 3/5 gekuppelte der dsterreichisch-ungarischen Staats- 
Eisonbahngesellschaft und die 3/5 gekuppelte von Vauclain. 
Nach einer kurzen Besprechung der Bauarten mit zwei Trieb- 
gestellen schliefst dieser sehr bemerkenswerte Abschnitt mit 
einer Zusammenstellung der Hauptabmessungen der Verbund- 
Lokomotiven. 

Der nächste, VI. Abschnitt (Ih) ist ganz neu eingefügt und 
von Patté, Hannover, bearbeitet; er behandelt die Anwendung 
des Heifsdampfes bei Lokomotiven. Nach einer Einleitung über 
‚die bisherige Verwendung des überhitzten Dampfes bei orts- 
festen Maschinen werden unter Vorführung von Schaulinien und 
Erörterung des Dampfverbrauches für verschiedene Überhitzungs- 
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' grade’ die Vorteile ‘und Eigenschaften ‘des: therhitzten Dampfes 
besprochen. Sodann ‘folgen die Anordnungen bei Lokomotiven 
der preufsischen Staatsbahnen und zwar die beiden Bauarten 
von Schmidt mit Überhitzer im Langkessel und in der Rauch- 
kammer, unter besonderer Berücksichtigung der den Anforde- 
rungen des therhitzten Dampfes angepafsten Kolben, Schieber 
und Sclimiermittel, der Behandlung und Wartung dieser Loko- 
motiven und der Beschaffungskosten. In einem eigenen Absatze 
werden die für die Ermittelung der Wirtschaftlichkeit der 
Heifsdampflokomotiven so wichtigen Versuche der Direktion 
Hannover und der Reichseisenbahnen in Flsafs-Lothringen bezüg- 
lich des Heizstoff-, Wasser- und Schmierstoff-Verbrauches dieser 
Lokomotiven gegenüber Zwei-und Vierzylinder-Verbundlokomotiven 
mitgeteilt; eine Schlu(sbetrachtung über die künftige Ausgestaltung 
der Heifsdampf-Lokomotive beendigt diesen Abschnitt. 

Der VII. Abschnitt (Ii), bearbeitet von Gölsdorf, Wien, 
behandelt die Ausrüstung der Lokomotiven und bringt in 
Ergänzung der ersten Auflage neuere Anordnungen, wie das 
Führerhaus mit ausgebauten Seitenwänden der österreichischen 
Staatsbahnen, die Führerhauslüftungsklappen, die gefederten 
Führerreitsitze der preufsischen Staatsbahnen, ferner 
Formen von Reglern und Zylinderhähnen, ein neueres Dampf- 
Zylinder-Luft-Einlafs-Ventil von Smith, eines amerikanischer 
Bauart und neuere Dampfstrahlpumpen; bei den Kessclaus- 
rüstungen werden neu erwähnt ein Dampfheizungs-Ventil von 
Friedmann, ein Wasserstandsglas-Schutzkorb der österreich- 
ischen Staatsbahnen, Probehahn-Tropfbecher, das Sicherheits- 
Ventil von Coale und andere. Bei Besprechung der Schmier- 
vorrichtungen ist neu aufgenommen die sehr wichtige und 
zunehmende Anwendung der Schmier-Punpen und -Pressen von 
Ritter, Michalk, Friedmann, dann folgen Läutewerke, 
und Sandstreu-Vorrichtungen von Helmholtz, Rihosck, 
Brüggemann, Leach. Der Umstand, 
technischen Vereinbarungen des Vereines Deutscher Kisenbahn- 
Verwaltungen die durchgehende Bremse auch auf die Lokomotiv- 
Kuppelräder wirken тщз, verleiht der nun folgenden Be- 
sprechung der Lokomotiv-Bremsen, bei welcher auch die neueren 
Anordnungen zur Bremsung der Drehgestelle berücksichtigt 
erscheinen, besondere Bedeutung. Nach 
handlung der Dampfbremsen wird noch die für die Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes und die Wirksamkeit der Bremsen gleich 
wichtige Frage der wünschenswerten Beschaffenheit der Klötze 
gestreift, unter Rücksichtnahme auf die neueren Erzeugungsarten 
mit eingegossenem Drahtgeflechte oder netzartigen Stahlstreifen 
(metal déployé). 

Der ҮШ. Abschnitt, neu bearbeitet von Weils, München, 
behandelt die Tender und bringt die verschiedenen Bauarten der 
Tender, auch die der vierachsigen der preufsischen, bayerischen 
und badischen Lokomotiven, solcher amerikanischer Bauart und 
solcher für Oelfeuerung; bei der eingehenden Besprechung der 
Einzelteile werden auch die neuen längs der ganzen Tender- 
langseiten angeordneten Füllkasten der österreichischen Staats- 
bahnen und cine Vorrichtung der Michigan und Central-Bahn 
zum Bewegen der Füllschnäbel durch Prefsluft bei der 
Ramsbottom-Füllvorrichtung zum Wassernehmen während 
der Fahrt erwähnt. 


neue 


dals nach den 


einer kurzen Be- 


+ Als ganz neuer Abschnitt wurde zum Schlusse ein von 


v. Borries bearbeiteter Aufsatz beigegeben: »Vorschriften für 
den Bau der Lokomotiven und Tender«, welcher den Eisenbahn- 
Technikern wie den Lokomotiv-Bauern gleich erwünscht in ge- 
drängter und übersichtlicher Form und Anordnung alle in den 
verschiedenen im Deutschen Reiche und in Oesterreich-Ungarn 
geltenden staatlichen Vorschriften sowie in den Vereinbarungen 
und Übereinkommen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen und dem Berner Übereinkommen enthaltenen Be- 
stimmungen vereinigt. 

Aus vorstehender Besprechung wird der Leser wohl er- 
sehen haben, in welch eingehender Weise in der neuen Auf- 
lage des Werkes der so rasch fortschreitenden Entwickelung 
der Technik des Lokomotivbaues Rechnung getragen ist. Auch 
in dieser seiner zweiten Auflage wird das Werk zweifellos allen 
denen, welche am Lokomotivbaue beteiligt sind, ein überaus 
wertvolles Studien- und Nachschlagebuch bilden und dem er- 
fahrenen Techniker, wie auch dem Anfänger ein willkommener 
und gerne gelescner Ratgeber sein. 


Wien, Dezember 1903. Franz Gerstner. 


Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung der Natur 
und der Verwertung der Naturkräfte im Dienste der Völker. 
Herausgegeben von Hans Kraemer in Verbindung mit 
einer grofsen Zahl von Gelehrten und Hochschullehrern. 
Band П. Berlin, Leipzig, Stuttgart, Wien, Bong und Co, 
Preis des Bandes 16 M. 

Auf das hervorragende Werk haben wir bereits") auf- 
merksam gemacht. Während der erste Band der Entstchungs- 
geschichte der Erde und ihren Beziehungen zur Menschheit 
gewidmet war, schildert der zweite Band nun die Entstehung 
der organischen Welt, der Menschheit im ganzen und im ein- 
der Pflanzenwelt und der Tierwelt. Wie früher ist 
auch hier wissenschaftliche Vertiefung mit Verständlichkeit für 
alle gebildeten Kreise in glücklicher Weise verbunden, so dals 
die Schätze, welche die Forschung der letzten Jahrzehnte ge- 
hoben hat, zum Allgemeingute werden. 

Wie bei vielen deutschen Werken der neuesten Zeit kann 
auch hier besonders betont werden, dafs das Buch, obgleich 
von einer grolsen Zahl von Verfassern geschrieben, den Eindruck 
vollständig gleichmäfsiger Einheitlichkeit macht; der Leser 
findet also nicht cine Gruppe zusammenhangsloser Einzelbear- 
beitungen, er folgt vielmehr einem geschlossenen Gedanken- 
gange, der alle Einzelabschnitte cinem gemeinsamen Ziele 
unterordnet, wie wenn das Werk einem Geiste entsprungen 
wäre. Das ist für die Benutzung und den Erfolg des Lesens von 
grofser Bedeutung und cine Errungenschaft deutscher Arbeit, 
die dem Auslande bisher fremd ist. In der willigen geistigen 
Unterordnung unter die Gesetze, welche von dem angestrebten 


zelnen, 


*) Organ 1904, 5, 28. 
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Ziele vorgeschrieben werden, ist ein besonders hervorragender 
Zug deutscher Wissenschaft und Gelehrten-Arbeit zu erkennen; К 
Wir verfehlen nicht, das schöne und bedeutende Werk unserm- 

Leserkreise auch. bei Ausgabe des zweiten Bandes zu empfehlen.. 


. 


Dictionnaire Technologique. Frangais-Allernand-Anglais. Publié 
раг Е. v. Hoyer et Е. Kreuter. V. Édition, Wiesbaden, 
J. Е. Bergmann; Paris, Ch. Béranger; London, Kegan 
Paul, Trench, Trübner & Co., 1904, Preis 12 Mk.. 

Mit dem Erscheinen des französischen ‚Bandes ist nun die 

Ausgabe der 5. Auflage des berühmten Werkes beendet, die 

beiden anderen Bände haben wir früher*) angezeigt, und so- 

steht denn dieses wichtige Werkzeug des Technikers іп der 
neuesten Bearbeitung wieder vollständig zur Verfügung. Wir- 

Stellen das mit besonderer Befriedigung fest, denn es unterliegt 

wohl keinem Zweifel, dafs dieses technische Wörterbuch für 

die drei Weltsprachen das beste vorhandene ist. Vergleicht. 
man die heutige Gestalt und den jetzigen Inhalt mit denen 
der ersten Auflagen, so leuchtet sofort ein, welche Arbeit und 
wie ausgedehnte Sammlung von Erfahrungen dazu gehört hat, 
um den heutigen Grad der Genauigkeit zu erreichen, auf 
einem Gebiete, das kein Einzelner beherrschen kann, zu dessen 

Beackerung vielmehr eine grofse Zahl erfahrener Hülfskräfte- 

nötig ist. Aber grade das Erreichte soll, wie wir schon früher 

betonten, ein neuer Sporn für jeden Techniker sein, durch 

Anmeldung angetroffener Unvollständigkeiten an der Ausgestal- 

tung mitzuarbeiten. Fast kein Tag vergeht, ohne dafs neuc: 

Begriffe und Benennungen in den Zweigen der Technik ent- 

stehen, oder dafs alte erweitert werden. Deshalb kann auch 

die sorgsamste Leitung der Mitwirkung aller nicht entbehren.. 

Wir möchten dem Wunsche Ausdruck geben, dafs dem 
verdienstvollen Werke auf diesem Wege Zeichen der Anerken- 
nung gegeben werden, die es in hervorragendem Malse verdient. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate е delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti. 
Unione tipografico editrice torinese. Mailand, Rom, Neapel, 
Turin, Preis des Heftes 1,6 M. 

Heft 181, Vol. IV, Teil II, Cap. XIV. Zusammenbau 
der Lokomotiven. Von Ingenieur Stanislao Fadda. 

Hefte 182 und 184%, Vol. IV, Teil IV, Cap. XXIII. Auf- 
stellung der Fahrpläne in Zahlen und in Zeichnung. Von 
Ingenieur Lino Germano. 

Heft 183, Vol. I, Teil I, Cap. I und IL Bau des Bahn- 
kérpers. Von Ingenieur Vittorio Baggi. 

Heft 184, Vol. Ili, Teil II, Cap. XII. Allgemeine Unter- 
suchungen über Eisenbahnen. Von Ingenieur Stanislao 
Fadda. Ў 


` жу Organ 1902, S. 66; 1908, S. 198. 


O. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oar! Ritter in Wiesbaden, 
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fir die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Dio Schriftleitung halt sich für den Inhalt der mit dem Namen den Verfassers |] = 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 3. left. 1904, 
Alle Rechte vorbehalten, | 


Neue Folge. ХИ. Band. 


Die Erhéhung der Bahnsteige der Stadt- und Ringbahn in Berlin. 


Von Platt, Regierungs- und Baurat zu Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XIII. 


A. Einleitung und Verfahren der Erhöhung. werden, und wie in gleicher Weise die Stirnplatten an den 

Die Erhöhung der Bahnsteige auf den Stationen der Stadt- | Bänken befestigt werden. Man erkennt ferner, wie jede Bank 
bahn für die dem Stadtverkehre dienenden Gleise ist im Laufe | einen verstellbaren und einen glatten Fuls hat und wie der 
des Monates März 1903 nach der vom Verfasser bereits früher*) Endabschluls eines Bahnsteiges erfolgen sollte. Es sind aber 
veröffentlichten Bauart vor sich gegangen. Auch über die Art , auch manchmal die Stirnplatten an den Enden fortgelassen und 
der Herstellung, die zu bewältigende grofse Arbeit, die für | die ebenen Platten einfach untermauert worden. Jede Mittel- 
jeden der elf Bahnsteige in 3 bis 31), Nachtstunden unbedingt ` bank hat zwei Hakenstifte und keinen verstellbaren Fuls. 
zu Ende geführt werden mulste, und die dank der Hingabe 
aller Beteiligten ohne jeden Unfall verlaufen ist, wurde mehr- В. Festigkeitsberechnung. 
fach **) berichtet. 

Der Zweck der Erhöhung der Bahnsteige von dem alten 
Мае von 0,23 т auf 0,76™ über S.O., also um 0,53 ™, war, 
die Vorortzüge von den Ferngleisen auf die Stadtgleise leiten 
und dort schnell für den Betrieb und für die Reisenden ab- 
fertigen zu können, wie bisher die aus niedrigen Wagen be- 
stehenden Stadtbahnzüge. Weiter gehende Höherlegung der 
Bahnsteige und näheres Heranrücken der Vorderkante an die 
Wagen war, so erwünscht diese Mafsregeln sind, mit Rücksicht 
auf die Erhaltung der Möglichkeit untunlich, alle der »Tech- 
nischen Einheit« entsprechenden Betriebsmittel über die Stadt- 
gleise der Stadtbahn laufen lassen zu können. 

Hier sollen die Festigkeitsberechnung der Platten und Mgr 
Bänke erörtert, die mit ebenen Platten, Stirnplatten und Bänken 
vorgenommenen Proben besprochen, ausgeführte Bahnsteige in 
Abbildungen vorgeführt und Herstellung und Arbeitsvorgang Abb. 1. 5 em (Textabb. 1) angenommen und 

mindestens acht Rundeisen von ô= 


erläutert werden. 
Zum bessern Verständnis sind auf Tafel XIII in den Ab- tea | 0,7 ст Durchmesser mit Fe = 8.л. 0,7" 
а 4 


bildungen 2 und 3 der Querschnitt durch einen Bahnsteig und ein 
Lingenschnitt dargestellt. Man ersieht aus den beiden Ab- 
bildungen, wie die für gewöhnlich in 1™ Abstand stehenden 


Diese Berechnungen stützen sich auf die von Koenen*) 
veröffentlichten »Grundzüge für die statische Berechuung der 
Beton- und Betoneisenbauten«. 


1. Berechnung der ebenen Platte. 


Bei der gewählten Entfernung der 0,15 п breiten Bänke 
von 1,0 ® beträgt die freitragende Länge der 998™" Jangen 
Platte 0,85™. Die Nutzlast wurde mit Rücksicht auf Stofse 
zu 500 kg/qm und das Eigengewicht zu 100 kg/qm, zusammen 
zu 0,06 kg/gem angenommen. Für b = 67 cm Breite entsteht 
ein Moment 


. 67. 85? 
== 0,06 ти = 3610 cmkg. 


Die Plattenstiirke wurde zu h = 


== 3,08 дет Querschnitt wurden ein- 
gelegt. Der geringste Abstand des 


Bänke miteinander durch Rundeisen von 5 am, die sich um Rundeisens хов. Plattenunterfläche ist 
den 10 "m starken Stift der Nachbarbank schlingen, verbunden 0,5 cm, also sein Schwerpunktsabstand 
ER | У 0,7 
*) Centralblatt der Bauverwaltung 1908, 8. 61. von der Oberfläche d = 5,0 SS о) 4,15 cm. Das 
**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1903, 
S. 219, 848, 412. *) Centralblatt der Bauverwaltung 1902, Nr. 38. 


Organ für die Fortschritte dus Eisenbahnwesons. Noue Folge. XLI. Band. 8, Heft. 1904. 8 


Verhältnis der Formänderungsziffern von Eisen zu Beton der 
Mischung 1:3 bis 1:4 ist n= 10, Dann findet man nach 
Gl. 16) der »Grundzüge«: 


п. fe Seege ) 10. 3,08 
= irn Be) er 
2.67, 4,15 
ET en 
( +үз+ р 10 . 3,08 
10 . 3 08 . 3,87 
Xa == oe SIE ка Ih 
0 eT 1,55 cm. 


Somit wird die Lage der Nullinie durch ihren Abstand x, 
von Plattenoberkante festgelegt. Die gröfste Druckspannung im 
Beton beträgt nach Gl. 17) der »Grundzüge« 
z 2M 2.3610 
En 


o= 
ор "(а= 5 67. He 
8 


Das Eisen wird nach Gl. 18) mit 
= _ 19,2 67. 
2.3,08 


= 19,2 kg/qem. 
4,15 ~ 158 


7) 


b Xo 
2. e 


1,55 
195 سے‎ 323 kg/qem beansprucht. 


бе = бу. 
2. Berechnang der Stirnplatte, 

Die an drei Seiten aufliegende, an einer dieser Seiten 
aufserdem eingespannte Platte ist mit den bis jetzt bekannten 
Hülfsmitteln der Statik nicht zu berechnen.  Annehmen lüfst 
sich aber wohl, dals die beiden gleich gerichteten Auflager- 
seiten höchstens je ein Drittel der Last aufnehmen, sodals für 
die Biegung mit Bezug auf die Auflagerung auf den Bänken 
höchstens zwei Drittel des vorher für die ebene Platto be- 
rechneten grölsten Momentes in Betracht kommt: 


a 
Mer & "e: 3610 = 2407 cmkg. 
Da nun die Eiseneinlage hier aus sieben 0,7 cm starken 
7.0,72.л 


Rundstäben mit Fe = --—>--: = 2,70 gem Querschnitt be- 


stcht, so a 


“a 70 i 2.67. 4,15 
% 1+1 + 1075907 ) 
Gs 2,7 
Хх, = Lë ‚ 3,64 = 1,47 em. 
Die Druckspaunung im Beton beträgt: 
2.2407 
Oy = у: гар” 13,4 kg/yom, 
67. 1,47 (#15 — 3 
und die Zugspannung im Eisen 
__ 134. Di. 1,47 


TIO = 244 kg/yem. 
3. Berechnung einer gewöhnlichen Bank. 
Der durch die Reibung am Boden oder den Widerstand 
der Nachbarbank aufgenommene Schub II (Textabb, 2 und 3) 
folgt aus der Gleichheit der Biegungswinkel а am wagerechten 
Balken und am senkrechten Teile der Bank, und zwar ist bei 
voller Belastung 


1 1/2pP1 1 
1) а=]; Мас in ГЕ EN 
UE р 
2) hd= ру. on = квр also 
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= э 


SES 


f 
р 
H 


Im vorliegenden Falle ist für die 1 " Länge aufnehmende 
Bank р = 6 Ка, ст, 1 = 184 cm, h, = 40 cm, also 
6. 184% 


Tice tees LO = : 
840° 12.20. 184 7 310 8 
In Bankmitte ist: 
2 
M= n їн rue — 370 . 40 = 10592 omkg; in 


der Bankecke M, = H . h, = 370. 40 = 14800 cmkg. 
Nach den »Grundzügen« Gl. 16) ist der Abstand der 
Nullinie von Bankoberkante für die Bankbreite b=15 cm, 
2 
die Eiseneinlage Fe bei 4 Rundeisen mit д = 1 om = “яр 
== 8,14 дот, für den ungünstigsten Schwerpunktsabstand der 
Eiseneinlage von Bankoberkante (Textabb. 1) bei a = 1 cm 
und h = 16 ст, d= 14,5 cm, für das Verhältnis der Form- 


tinderungsziffern von Eisen und Beton der Mischung 1:3n=10 
10. 8,14 ~, 2.16. 14,5 
eg: Є des dE EES 10. 3,14 (= 5,97 em, 


und die grölste Druckspannung im Beton 


In der Mitte wird die Druckspannung des Betons 
2.10592 К 
15. 6,97 (14,5 — 1,99) 
Das Fisen erleidet nach Gl. 18) in Bankmitte eine Zug- 
spannung von 


0 = = 18,9 kg/qem. 


18,9 . 15 . 5,97 

“2.814 

und an den Enden von 

26,5, 15. 5.97 
2. 8,14 


бә = = 270 kg/qem, 


Op = == 878 kg/gem. 


Së 


С. Die Proben. 
1, Ebene Platten, 
Zusammenstellung I. Ergebnisse der Belastungsproben. 
A. Mit ebenen Bahnstelgplatten. 


Probe Nr. 1 am 1, April 1908 (Textabb, 4). 0,66. 0,85 = 0,561 qm, Belastung 4930 kg/qm. 
ээ _———————————————————————————— 


Belastungsgewicht Durchbiegung 
Ум SE ee ee ele ee 
ae last u Se Bemerkungen 
еле kg ER am Zu- unter 
Platten kg/qm Zeiger парте | der Platte 
== 1 ےلج‎ 
0 85 68 0 i — | 0 | рт nach Aot? К Tar: xm zu Drackverteilung eeng E die 
i . retter, das Kreuzholz und die Rollen wogen g, die Platte 
50 { 101% 85 | 2902 20 | 2 ; 2 selbst 75 kg. 
А | || Fünf der zur Belastung benutzten Eisenplatten wogen 159kg. Bei 
80 { WEE 3 4605 50 | 80 | 5 | der Belastung mit 30 Platten traten zwei Risse ein, mit 83 Platten 
88 2675 ат A Жүз ae sprich. 
і j | 
a Probe Nr. 2am 14. April 1903. 0,66.0,85 = 0,561 qm, Belastung 3985 kg/qm. 
0 60 107 0 1 _ ! 0 {| Gewicht der Druckverteilungsmittel 60 kg, der Platte 77 kg. 
3 H Ч 
oe mM) о! TEE 
11 410 ` 732 з | 8 | os | 
15 537 959 4 | 1 | 0,4 |ва der Belastung mit 65 Platten begann die Bildung von Rissen; 
20 696 1248 6 ! 2 06 |) nachdem diese Belastung 5 Minuten gewirkt hatte, stieg die Durch- 
ER a TER л. ile nat aa ee | biegung bis auf 83 a am Zeiger, 8,3mm unter der Platte, wobei 
60 1968 9514 48 i 4 42 sich die Risse vergröfserten 
65 2127 8798 58 | 16 58 | 
68 2298 8970 | — | — i — | Risse erweiterten sich bis zum Bruche. 
Probe Nr. 3 am 16. Mai 1903. 0,66. 0,85 = 0,561 qm. 
0 60 107 0 үзе 0 !| Gewicht der Druckverteilungsmittel 60 kg, der Platte 7,5 kg. 
5 219 891 1 1 0,1 i| Zement von Kuhlemann und Meyerstein in Misburg bei Han- 
10 378 675 25 15 0,25 | _ nover, Kies aus der Nähe von Genthin. 
15 587 959 A 15 04 || Nach 30 Minuten Dauer des Versuches trat der erste Rils ein. 
H DH ы | 
20 696 1248 6 | 2 0,6 | 
25 855 1527 7 1 0,7 
95 8081 5502 52 2 52 | 
100 8210 5786 54 2 54 | 
105 3899 6070 56,5 2,5 5,65 | 
110 8558 6854 61 4,5 6,1 Beginn der Rissebildung. 
120 8876 6911 _ | — _ Bruch der Platte. 
Probe Nr. 4 am 17. Mai 1908. 0,66. 0,85 = 0,561 qm. 
0 60 107 | 0 — 0 Belastung wie bei Nr. 8. 
10 818 615 5 5 05 | 
20 696 1248 9 4 0,9 
80 1014 1811 18 4 18 Diese Platte war erst 18 Tage alt. 
90 2922 5218 62 4 62 | 
95 8081 5502 67 5 67 | 
100 3240 5786 71 4 71 Feiner Rils, 
112 8620 6464 _ _ _ Bruch. 
Probe Nr. 5 am 29, Mai 1903. 0,66. 0,85 = 0,561 qm. 
_ 60 107 0 — — Belastung und Rohstoffe wie bei Nr. 3 und 4. 
5 219 891 25 2,5 0,25 
10 878 675 4 1,5 0,4 
15 587 959 5,5 1,5 0,55 
20 696 1248 7 15 0,7 
25 855 1527 9 2 0,9 
100 8240 5786 51,5 8 5,15 
105 8899 6070 54,5 8 5,45 
110 8558 6854 59 45 5,9 
112 8622 6464 89 80 8,9 Reim Eintritte des ersten Rissos stieg der Zeiger schnell auf 89. 
128 4181 7877 | سے‎ _ _ Bruch der Platte. 
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Probe Nr. 6 am 20, Juni 1908. 0,66. 0,85 = 0,561 qm. 
a ын с ры ыман. 


Belastungsgewicht Durchbiegung 
der B Se a B k 
er Be- lastun EES ES EB emerkungen 
lastungs- kg e am Zu- unter Ё 
__ Platten |__| Kelam || Zeiger _habme ` der Platte 
= 50 | a _ Rohstoffe der Platte und Eiseneinlagen wie bei Versuchen Nr. 1 und 2. 
20 124 | 15 | оь 
40 | 198 | 05 | 0,2 Zur a HES hier kleinere Eisenplatten genommen, von denen 
80 | 846 | 8 05 20 durchschnittlich 74 kg wogen. 
120 | 44 га | OF 
эр WS M IE, e EN ee, et Кечее ا‎ 
400 1530 2732 40 10 | 40 
440 1678 | 2996 з | 18 | 58 i i 
| | Kleiner Rifs; nachdem die Belastung 1 Minute gewirkt hatte, stieg 
480 1826 I 3261 | 62 9 | 6,2 der Zeiger auf 65, 
520 1974 | 3525 73 11 7,8 8 b 
А | Nach 1 Minute Dauer 87 mm Zeigerbewegung, nach 2 Minuten 89 mm. 
500 2122 N 3789 83 | 10 8,3 Der kleine Rils vergröfsert sich; an der пероне entsteht ein Haarnils, 
600 2270 i 4054 94 и 9,4 . || Nach 1 Minute Dauer 99, 
640 2418 | 4318 108 14 10,8 
680 2566 || 4582 128 20 12,8 Nachdem diese Last 1 Minute lang gewirkt hatte, trat Bruch ein. 
ii | 
Probe Nr. 7 am 29. Juni 1908. 0,66.0,85== 0,561 qm. 
0 50 89 — — | m Der mit Sand gefüllte Rahmen wog 50 kg. 
40 196 350 2 2 0,2 40 Platten wogen 146 kg. 
80 342 611 4 0,4 
320 1218 217 17 5,5 17 80 Platten wogen 292 kg. 
680 2532 21 50 3,5 5,0 40 Platten dazu. ы 
720 2678 4782 56 6 5,6 Zeigerstand nach 2 Minuten Dauer 52,5. Rissebildung beginnt, 
760 2824 5043 60,5 4,5 6,05 
840 3116 5564 71 9,5 Käl 80 Platten dazu. 
1160 4132 7379 105 13 10,5 80 Platten von 140 kg dazu. 
1640 4972 8879 150 6 15,0 
1720 5112 9129 157,5 7,5 15,75 
1760 5182 9254 197 39,5 19,7 40 Platten von 70kg dazu. Die Risse vergréfsern sich und haben 
nach 2 Minuten Dauer die angegebene Durchbiegung bewirkt, 
В. Mit Stirnplatten. 
Probe Nr. 8 am 20. Juni 1908. 0,6. 0,84 = 0,5 qm. 
0 16 32 - — ka 
40 164 328 2,5 2,5 0,25 
80 312 624 5 2,5 0,5 
120 460 920 7,5 2,5 0,75 
480 1792 3584 34 6,5 3,4 Kleiner Rifs am Übergange der wagerechten in die senkrechte Ebene. 
9 9 Уз Ж = Rilsbildung des wagerechten Teiles der Platte beginnt unter den 
00 ЕЕ 18 20 13 Kreuzhölzern an der Stirn, 
640 2384 | 4768 82 9 8,2 
680 2582 i 5064 94 12 9,4 Die Risso vergröfsern sich und bilden sich auch in der Länge aus. 
= = | _ 100 _ _ Nach 5 Minuten Dauer. 
720 2680 | 5860 109 15 10,9 
760 2828 | 5656 142 88 14,2 Nach 1 Minute Dauer tritt Bruch ein. 
| 


bk Bn 


E 


Probe Nr. 9 am 80. Juni 1903. Stirnplatte 0,6. 0,84 = 0,5 qm. 


سسس س 


Hierzu kamen 


senk- 
Durchbiegung wuchs nach 20/5 Minuten auf 167. 


der Mitte der Platte zu 


Belastungsgewicht 4 Durchbiegung | 
E e- | 
mm | 
on | lastung | Т са Ж Bemerkungen 
lastungs- kg | | am | Zu 
C-Eisen | | kglqm || Zeiger | nahme der Platte | SOE d) Р 
T egg in dÉ | ‚ Ze ۴ = 3 H Ge H Se z 
| | || Zwei Kanthölzer und die Bohlenplatte wogen 189 kg. 
che 189 Kéieren = | | fünf T-Eisen mit 507 kg. 
_ 696 1392 | 87 | 37 0,74 || Doppelhebelübersetzung 1 : 50. 
40 798 1596 || 89,5 | 2,5 0,79 40 С. Risen wogen 102 kg. 
жЕ; = Sey 87 a РЕ | 
280 1410 | 2820 60 | 7 1,20 || 80 С. Eisen wogen 204 kg. 
اہ‎ rg = | ail pot >i eg 
680 2430 | 4860 118 | 15 2,26 || Durchbiegung wuchs nach 1 Minute Dauer auf 117 am Zeiger. 
e | | 99 | Eintritt des ersten Risses am Übergange der wagerechten in di 
840 2838 5676 161 24 3,22 шна Енды, 
920 8042 6084 || 180 19 3,60 H 
1160 3654 | 7808 | 285 19 4,70 Zweiter Rils an derselben Stelle auf der andern Seite der Platte 
1720 5082 | 10164 || 848 12 6,96 Nach 2 Minuten Dauer 353 Durchbiegung am Zeiger. 
u | wee 1 Von den Kantenrissen aus entstehen nach 
1880 5490 | 10980 382 11 7.64 weitere HDi, 
2120 6104 || 12208 508 79 10,16 Nach 5 Minuten Dauer der Belastung. 
Die Abb, 1, Taf. XIII stellt die zur Vornahme der 


Proben in Genthin benutzte Vorrichtung dar, Textabb. 4 | 
zeigt eine zerbrochene Probeplatte, Abb, 4 bis 7, Taf. XIII 
geben die Eiseneinlage in den ebenen und Stirnplatten an. 


Abb. 4. 


Der Kiesbeton der untern 4 ст starken Schicht war nach 


1:4, der der obern 1 ст starken Schicht nach 1:1,5 ge- 
mischt, Die Eiseneinlage bestand anfangs aus 8, später aus 
9 Tragstäben von 7 mn Durchmesser und aus 7 und 10 Druck- 
verteilungstäben von 5 "m Stärke (Abb. 4 und 5, Taf. XII). 
Der Zement für die Proben Nr. 1 und 2 war von Saxonia 
bei Foerderstedt und der Kies aus einer sehr guten Grube bei 
Trebbin bezogen. Die Platten der Proben Nr. 1 und 2 waren 
etwa 6 und 8 Wochen alt; Eiseneinlage enthielt 8 und 7 Stäbe. 

Nach Abb, 1, Taf, XIII lag die zu probende Platte auf 
zwei I-Eisen, darauf befand sich zum Zwecke der Druckver- 


| teilung eine 3 cm starke Sandschicht, auf dieser ruhten in Ab- 


Karl 1 2 М 
ständen von je 2 der freien Länge zwei Bretter und darauf 


ein Kreuzholz und ein eisernes Rohrstück. Hierüber wurde 
* 

eine starke Bohlentafel gelegt und nun wurden die eisernen 

Belastungsbleche aufgebracht. Walze und Kreuzholz trugen 


1 
also je die Hiilfte p der ganzen Last. Diese Einzellasten 


wirkten, da sie in den Vierteln der freien Länge auf die Platte 


drückten, rechnungsmûfsig genau wie gleichmäfsig verteilte 
a d 3 p 1 
Last, da das Moment an allen Stellen zwischen ihnen 1 


= betrug. Unter der Platte war ein Fühlhebel angebracht, 
der die Durchbiegung mit zehnfacher Übersetzung auf einen 
Zeiger übertrug. Textabb. 4 zeigt die bei der Probe Nr. 1 
entstandenen Risse, 

Die Platte für die Probe Nr. 3 
wie bei 


war 40 Tage alt. Hier 
den Proben Nr, 4 und 5 kam 


Eiseneinlage zur Anwendung. 


schon die vermehrte 

Die Belastungsplatten wurden unter Vermeidung von Stols- 
wirkungen aufgeschichtet. Nach dem Aufbringen von je fünf 
Platten wurde eingehalten, abgelesen und nach kurzer Unter- 
brechung mit der Belastung bis zur Rissebildung oder zum 
Bruche fortgefahren, 

Nach der Belastung wurde das Gefüge der dritten 
probten Platte durch Zerschlagen genau untersucht und dabei 


ge- 


bemerkt, dals der Beton selbst an der Bruchfläche noch fest 
am Eisen haftete; nur durch mehrere Hammerschläge konnten 
Betonstückchen vom Eisen abgelöst werden. Diese Platte war 
sehr gleichmälsig gearbeitet, der Abstand der Eiseneinlagen 
von der Unterfläche war überall gleich grofs, 

Die vierte Probeplatte war nur 17 Tage alt. 
man diese Probe mit Nr. 3, so tritt der Vorteil der längern 
Erhärtung in die Erscheinung. Denn obgleich zu beiden Platten 


die "gleichen Rohstoffe verwendet und beide von demselben 


Vergleicht 
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Werke mit gleicher Sorgfalt hergestellt waren, trug die hirtere 
Platte 568 kg/qm beim ersten Risse und 447 kg/qm beim 
Bruche mehr, und die Durchbiegung war wesentlich geringer. 
Bei Beginn der Belastung ist die Durchbiegung der weichern 
Platte doppelt so grofs, erst allmilig sinkt der Unterschied bis 
auf 31°/,. Die härtere Platte trägt vom Beginne der Risse- 
bildung bis zum Bruche nur noch 557 kg/qm, die weichere 
678 kg/qm; sie war eben elastischer, wie die Durchbiegung 
deutlich zeigt. 

Die Probeplatte Nr. 5 war 38 Tage alt. Der Ein- 
tritt des ersten kleinen Risses konnte nicht festgestellt werden, 
weil die Durchbiegung anfangs zu schnell zunahm und erst 
beim Stande des Zeigers von 89 zur Ruhe kam. 

Zur Probe Nr. 6 wurde eine ‚Platte benutzt, die aus 
denselben Rohstoffen wie Nr. 1 und 2 angefertigt war und 
nach Erreichung eines Alters von 10 Wochen etwa 14 Wochen 
lang im Bahnsteige des Bahnhofes Zoologischer Garten an stark 
begangener Stelle gelegen hatte. Um die Belastung möglichst 
gleichmäfsig wirken zu lassen, war auf diese Platte, die ent- 
sprechend der beabsichtigten Lagerung 0,85 ™ frei lag, ein 


a 


65 nm hoher Lattenrahmen angebracht und mit Betonkies ver- 


füllt. War auch streng genommen hierdurch eine Druckfläche 
von nur 0,76. 0,583 = 0,44 qm geschaffen, weil die aufge- 
brachte Last nur auf dem Kiese ruhte, so soll der Einfachheit 
wegen doch angenommen werden, dafs der Druck an der ganzen 
0.85, 0,663 = 0,56 qm freien Unterseite der Platte wirkte. 

Jedenfalls ist diese Annahme die denkbar unginstigste, 
Unter dieser Voraussetzung ist die Beanspruchung für 1 qm 
ausgerechnet worden, 

Der Holzrahmen gestattete eine bemerkenswerte Beobach- 
tung der Durchbiegung, indem sich die Platte bei zunehmender 
Belastung deutlich von dem Rahmen entfernte und mit ihrer 
dem Rahmen zugekehrten Seite die elastische Linie darstellte. 
Auffallend ist, dafs diese Platte nach Eintritt des ersten kleinen 
Risses bis zum Bruche noch so viel getragen hat. 

Probe Nr. 7 mit vermehrter Eiseneinlage erwies sich 
als sehr fest; selbst bei einer Beanspruchung von 9254 kg/qm 
trat noch kein Bruch ein. Eine gröfsere Belastung war nicht 
möglich, weil die Last zu kippen drohte und die Durchbiegung 
nicht mehr gemessen werden konnte. 


(Schlufs folgt.) 


Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Zugstangen der Bauarten 
2 von Borries und Wick. 


Von Fischer, Eisenbahn-Bauinspektor bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion zu Berlin. 


(Schlufs von Seite 36.) 


b) Die Zugvorrichtung von von Borries hatte fol- 
gende Abmessungen: 

Blatthéhe der Zugfeder 130 mm 

Blattstärke der Zugfeder . 13 mm 

Tragfähigkeit bei 60 mm Durchbiegung 11000 kg 

Tragfähigkeit bei 100 "m Durchbiegung 17 500 kg. 

Bei Bemessung der Durchbiegung ist von der Höhe aus- 
gegangen, welche dic Feder nach dem Kinbaue in den Zug- 
kasten besitzt. 

Das Anfahren, Anhalten und die Bewegung während des 
Beharrungszustandes waren wesentlich sanfter, als bei der 
starren Zugstange; Aufsitzen der Zugfedern und starkes An- 
liegen der Wagenmassen an den Zugstangen wurde in keinem 
Falle beobachtet. Die verbleibenden Federungen betrugen im 
ungünstigsten Falle 19 bis 10 "т und schwankten vorwiegend 
von 39 bis 30 "т am vordern und von 49 bis 40 mm gm 
hintern Haken der Fahrzeuge. Auch bei den Versuchen VIII 
bis IX und XVIII bis XXIII änderte sich dieses günstige Ver- 
halten nur, indem sich die Federungen des hintern Hakens 
ebenfalls vorwiegend zwischen 39 und 30 mm bewegten. 

Die bei den einzelnen Versuchen verbliebenen Federungen 
sind nachstehend angegeben, dabei sind wieder die Versuche 
I bis VII und X bis XVII einerseits, und VIII bis IX und 
ХҮШ bis XXIII anderseits zu je ‚einer Abteilung zusammen- 
gefalst. 

In der Abteilung A, Versuche I bis VII und X bis XVII 
wurden im. ganzen beobachtet: р 


103 Verschiebungen am vordern und 101 Verschiebungen 
am hintern Haken. 

Bei den Verschiebungen am vordern Haken betrug die ver- 
bleibende Federung: 


100 bis 90 "т in 3 Fällen, 2,91°/, 
89 « 80 « « 8 « 7,76 « 
OTTO zer бга ж 5,82 « 
69 « 60 ss 5 « 4,86 « 
59 « 50 « « 7 + 6,79 « 
49 « 40 « « 22 « 21,36 « 
39 « 80 « « 37 « 35,92 « 
29 « 20 « « 14 « 13,58 « 
19 « 10 « « 1 « 0,97 « 
unter 10 « « — « — « 


Bei den Verschiebungen am hintern Haken betrug die ver- 
bleibende Federung: 


100 bis 90™ in 15 Fällen, 14,85 °/, 


89 « 80 es 3 « 2,97 « 
79 « 70 « « 4 « 3,96 « 
69 « 6€0« = 4 « 3,98 « 
59 « 50 « « 9 « 8,91 « 
49 « 40 « « 27 « 26,73 « 
39 « 30 « « 24 « 23,76 « 
29 « 20 « « 15 « 14,85 « 
19 « 10« e — « — « 
unter 10 « « — « — « 


Somit blieben Federungen von 80 np und mehr bei 
88 Verschiebungen des vordern Hakens, bei 86 Verschiebungen 
des hintern Hakens, unter 30 "m bei 15 Verschiebungen des vor- 
dern, und bei 15 des hintern Hakens, 

Federungen von 30 "а und mehr weisen 85,43°/, 
der Verschiebungen des vordern und 85,14°/, des hintern 
Hakens, und Federungen unter 30mm 14,56%, der Ver- 
schiebungen des vordern und 14,85°/, des hintern Hakens auf. 

In der Abteilung B, Versuche VIII bis IX, XVIII bis XXIII, 
wurden 49 Verschiebungen am vordern und 50 Verschiebungen 
am hintern Haken beobachtet. 

Bei den Verschiebungen am vordern Haken betrug die 
verbleibende Federung: 


100 bis 90™™ in 3 Fällen, 6,12°/, 
89 « 80 < « 1 « 2,04 « 
79 « 70 « « 4 « 8,17 « 
69 « 60 « « 4 « 8,17 « 
59 « 50 « « 5 « 10,20 « 
49 « 40 « « 11 « 22,45 « 
39 « 30 « « 16 « 32,65 « 
29 « 20« « б « 10,20 « 
19 « 10« « — « — « 
unter 10 « « — « — « 


Bei den Verschiebungen am hintern Haken betrug die ver- 
bleibende Federung: 


100 bis 90™™ in 4 Fällen, 8,00°/, 
89 «80+ « 3 « 6,00 « 
79 « 70« « 2 « 4,00 « 
69 « 60 e « 4 « 8,00 « 
59 « 50 « « 6 « 12,00 « 
49 « 40 « « 11 « 22,00 « 
39 « 30 « « 14 « 28,00 « 
29 « 20« « 6 « 12,00 « 
19 « 10 « « — Ы Sa 
unter 10 « « — « — < 


Somit bleiben Federungen von 30mm und mehr bei 
44 Verschiebungen des vordern und bei 44 Verschiebungen des 
hintern Hakens, unter 30 “m bei 5 Verschiebungen des vordern 
und bei 6 des hintern Hakens. 

Federungen von 30 "а und mehr weisen 89,79°/, der 
Verschiebungen des vordern und 88°/, des hintern Hakens 
und Federungen unter 30 "m 10,20°/, der Verschiebungen 
des vordern und 12°/, des hintern Hakens auf. 

Die Zugstangen des ersten Wagens zogen sich beim An- 
fahren sofort um das Höchstmafs von 120™™ auseinander und 
behielten diese Verlängerung mit geringen Schwankungen bei 
den meisten Versuchen bis zum Beginne des Bremsens bei. In 
ähnlicher Weise verhielten sich die im ersten Zugdrittel laufen- 
den Wagen, jedoch verringerte sich die mittlere Verlängerung 
mit zunehmender Entfernung von der Zugspitze. Beim mittlern 
Wagen blieben die Zugstangen gleichfalls während der ganzen 
Dauer der einzelnen Versuche in verlängertem Zustande; 
in der zweiten Zughälfte nahmen die Verlängerungen nach dem 
Ende des Zuges zu merklich ab, während sie am letzten Wagen 
abgesehen von einigen, unten noch näher zu erörternden Füllen 


Organ für dio Fortschritte des Risenbahnwesens. Nove Folge. ХШ. Band. 3. Bett, 1904. 


57 


nahezu verschwanden. Die Verschiebungen des vordern und 
hintern Hakens eines Wagens waren annähernd gleich. 

Die gröfste Zugstangenverlängerung betrug am ersten 
Wagen 126, am mittlern 120, am letzten 113 тт, 

Die durchschnittliche Zugstangenverlängerung stellt sich am 
ersten Wagen auf 117, am mittlern auf 88, am letzten auf 30 mm. 

Schwingungen der Zugfedern traten in keinem Falle auf, 
vielmehr erfolgten die Eindrückungen jeder Feder stets in 
gleicher Richtung und zwar bei den Federn der vordern Haken 
nach vorn, bei denjenigen der hintern nach hinten. 

Die Stofswirkungen wurden wohl verringert, aber nicht 
beseitigt. Vielmehr wurden bei mehreren Versuchen in der zweiten 
Hälfte des Zuges ziemlich kräftige Stölse und Zuckungen wahr- 
genommen, über welche die Aufzeichnungen näher Aufschluls 
geben. Auf Stofswirkungen sind beispielsweise die am letzten 
Wagen beim Anfahren und Bremsen unvermittelt auftretenden 
gröfseren Eindrückungen und Zugstangenverlängerungen zurück- 
zuführen, die sich bei den Versuchen VII, XII, ХПІ, XIV, 
XIX, XX, XXII und XXIII zeigten. Aus den hier gemessenen 
Eindrückungen von 67 шт und Verlängerungen von 79 und 
113 mm mufs geschlossen werden, dafs am vordern Zughaken 
des letzten Wagens zu verschiedenen Malen stofsartig wirkende 
Kräfte von mehr als 10000 kg gewirkt haben, unter deren 
Einflusse der Wagen mehrfach derartige Erschütterungen erfuhr, 
dafs die Zugfedern des hintern, vollständig unbelasteten Hakens 
wesentliche Eindrückungen in der Richtung nach hinten er- 
litten, die beim Versuche XIX den Wert von 57 mm erreichten 
und einer Kraft von mehr als 9000 kg entsprechen. 

Auch die Aufzeichnungen vom mittlern Wagen lassen 
Stofswirkungen in den scharfen Spitzen erkennen, welche 
wesentlich über den die sonstigen Verschiebungen darstellenden 
Linienzug hinausragen. Die Zugfedern haben sich danach 
plötzlich stark zusammengedrückt und sind dann der für die 
Fortbewegung des Zuges erforderlichen Zugkraft entsprechend 
zurückgeschnellt. Diese Erscheinungen finden sich, wie bei der 
starren Zugstange vorwiegend während des Anfahrens und zwar 
beim gewöhnlichen, Versuch X, beim ruckweisen Anfahren, 
Versuche IV, V, VI, XII, XIII, XIV, und beim Wiederanziehen 
nach plötzlichen Geschwindigkeitsänderungen, Versuche III, VIL, 
XV; seltener treten sie beim Anhalten, Versuche II, Ш, IV, 
beim Anhalten mit gestrecktem Zuge, Versuch VII, beim An- 
halten mit auflaufendem Zuge auf. Bei Versuch VI ging die 
Eindrückung der Zugfeder unvermittelt von 74 mn auf 40 mm 
bei Versuch XIII sogar von 73 "® auf 10 "" zurück; das 
lifst die Heftigkeit der aufgetretenen Stöfse und Zerrungen 
erkennen, 

Wenn auch diese Stolswirkungen für die Zugvorrichtungen 
wenig gefährlich sind, so wirken sie doch ungünstig auf die 
Kuppelungen ein und zwar werden die durch sie veranlafsten, 
plötzlichen und grofsen Längenänderungen der Zugstangen, 
denen die Kuppelungen nicht immer mit genügender Schnellig- 
keit folgen können, in den letzteren zu Brüchen führen müssen. 

Tatsächlich betreffen die am zweiten Versuchstage be- 
obachteten Beschädigungen ausschliefslich Kuppelungsteile. Der 
Vergleich dieser mit der am ersten Versuchstage beobachteten 
Beschädigungen zeigt, dals die elastische Zugstange der Bauart 
9 


von Borries keine Abnahme der Beschädigungen und Zug- 
trennungen herbeigeführt hat, nur sind die gebrochenen Teile 
andere. 


Beschädigung 
bei Versuch 


Wagen Beschädigungsart 


VII | 


1 Kuppelungsmutter gerissen, Zugtrennung. 

ҮЛ 38 Kuppelungsmutter gerissen, Gehänge 
stark gebogen, Zugtrennung. 

Kuppelungspindel und Mutter gerissen, 


XV 38 

| Zugtrennung. 

Neben den Kuppelun, 
Zugstangenhälse in der 

ausgesetzt, 


gen ist der Verbindungskeil der beiden 
angen Führungshülse Beschädigungen 
Fast alle Zugstangen der vordern Zughälfte und 
in verschiedenen Fällen auch die der hintern zogen sich um 
das grélste zulässige Mals von 120 ® auseinander, wiederholt 
ist auch während eines Fahrtabschnittes mehrinaliges Spielen 
zwischen den beiden Endstellungen beobachtet; der Führungs- 
keil durchläuft daher sehr häufig den Zugstangenschlitz in 
seiner ganzen Länge und legt sich gegen dessen Endflächen. 
Da diese Bewegung nach den Aufzeichnungen mit grofser Ge- 
schwindigkeit, ja fast augenblicklich erfolgt, ist ein Stofs un- 
vermeidlich, Zur Aufnahme dieser häufigen Stölse ist aber 
eine Keilfläche von 9 "п Breite ungeeignet, daher werden über- 
mäfsize Beanspruchun-en entstehen, die Aufschlitzen der Hülse, 
oder Bruch des Reiles bewirken. Dafs während der Versuche 
solche Brüche nicht auftraten, ist darauf zurückzuführen, dafs 
sich alle Wagen erst seit etwa einem halben Jahre im Betriebe 
befanden und vor Beginn der Versuche in der Hauptwerkstätte 
Tempelhof einer sorgfältigen Untersuchung ihrer Zugvorrich- 
tungen unterzogen waren, bei der alle vorgefundenen Schäden 
beseitigt wurden, 

Abgeschen von den genannten Stofswirkungen gibt die 
Anordnung des in schmalem Führungschlitze verschiebbaren 
Reiles auch dadurch zu Bedenken Veranlassung, dafs Gleitbe- 
wegungen zwischen zwei Teilen hervorgerufen werden, die ihrer 
Lage wegen im Betriebe weder geschmiert noch besichtigt 
werden können, den Einflüssen der Witterung aber in hohem 
Grade ausgesetzt sind. Die ungünstige Wirkung, welche der- 
artige Bewegungen auf die Haltbarkeit der bewegten Teile aus- 
üben, zeigte sich bei den für die Versuche benutzten Wagen 
in augenfälliger Weise. Trotzdem sie nämlich erst wenige 
Monate im Betriebe, und die liefernden Bauanstalten mit Rück- 
sicht auf die Versuche bei der Herstellung und Anbringung 
der Zugvorrichtungen aulsergewöhnlich sorgfältig gewesen waren, 
fanden sich bei vielen Fithrungskeilen starke, über die vollen 
Breitseiten reichende Anfressungen, die eine Tiefe von 4 bis 
6 тт besafsen und Auswechselung der Keile erforderlich machten. 
Da sich die gründliche Untersuchung der Zugvorrichtungen auf 
schadhafte Keile in etwa halbjährigen Fristen nicht wohl aus- 
führen läfst, also Keilbrüche zu erwarten sind, so bildet der 
erwähnte Umstand einen erheblichen Mangel. 

Als weiterer Nachteil ist das selbsttätige Aushängen der 
Sicherheitskuppelungen zu bezeichnen, welches im Verlaufe der 
Versuche verschiedene Male beobachtet wurde. 
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Die Art und Weise, in welcher diese Erscheinung zu 
stande kam, läfst sich zwar nicht mit Sicherheit feststellen, 
es ist jedoch sehr wahrscheinlich, dafs die Sicherheitskuppe- 
lungen durch die plötzlichen bedeutenden Verschiebungen 
der Zugvorrichtungen in eine Stellung gelangen, welche dem 
Kuppelungsbügel das Abgleiten vom Sicherheitshaken ermög- 
licht. Da nach dem Ausschalten der Sicherheitskuppelung 
jeder an der Schraubenkuppelung vorkommende Bruch eine 
Zugtrennung zur Folge hat, so wird deren Eintreten durch diese 
Zugstange begünstigt. Tatsächlich haben die bei den Versuchen 
aufgetretenen Beschädigungen der Kuppelungsteile ausnahmslos 
Zerreifsen des Zuges veranlalst; in einem Falle erfolgte die 
Zugtrennung sogar unter so ungünstigen Umständen, dafs trotz 
des übersichtlichen Geländes, der günstigen Neigungsverhält- 
nisse und aller Vorsicht ein Aufrennen der abgerissenen Zug- 
teile nur durch die Umsicht der Lokomotivmannschaft eben 
noch verhütet werden konnte. 

Ein beträchtlicher Nachteil liegt endlich darin, dafs in den 
kräftigen Zugfedern durch das Auftreten der Zugstangenver- 
längerungen bedeutende Arbeitsbeträge aufgespeichert werden, 
die bei ihrer Auslösung unbeabsichtigte Bewegungen des Zuges 
herbeiführen, oder die von der Lokomotive ausgeübten Zug- 
kräfte abschwächen und deren vom Lokomotivführer beabsich- 
tigte Wirkung aufheben, somit Veranlassung zu Unfällen geben 
können, 

Wenn beispielsweise die Spitze eines zum Stillstande ge- 
brachten, festgebremsten Güterzuges unter dem Einflusse solcher 
Federwirkungen unvermutet 4 bis 6™ zurückläuft und dabei 
die gleichfalls gebremsten Zuglokomotiven mit sich zieht, wie 
es bei den Versuchen II, IV und XIV vorkam, so werden 
Lokomotiv- und Zugmannschaft und die beim Aus- und Ein- 
laden beschäftigten Arbeiter gefährdet, und abgesehen von der 
Störung des Ladegeschäftes sind Beschädigungen der Wagen 
und Ladevorrichtungen zu befürchten. 

Dafs der Einflufs der Federwirkungen sich noch weiter 
steigern und dem Lokomotivführer sogar die volle Einsetzung 
der Zugkraft in bestimmter Richtung abschneiden kann, zeigen 
die bei dem Versuche XXI gemachten Beobachtungen. Die 
verhängnisvolle Wirkung derartiger Nebenkräfte bedarf keiner 
weitern Erörterung. 

c) Die Zugvorrichtung von Wick hatte folgende Ab- 
messungen: 


Blatthöhe der Feder F 145 mm 
Blattstärke der Feder Е . 8,25 « 
Tragfähigkeit der Feder F bei ` 

75 mw Durchbiegung . 5000 kg 
Blatthöhe der Feder Е; . 180 mm 
Blattstärke der Feder F, . 12 « 
Tragfähigkeit der Feder F, bei 

20 mm Durchbiegung . 5000 kg. 


Bei Bemessung der Durchbiegungen ist von den Werten 
ausgegangen, welche die Federn nach dem Einbaue in den 
Zugkasten besitzen. 

Bej den Versuchen am dritten Tage konnte diese Zugvor- 
richtung das Auftreten stärkerer, auf Massenwirkungen zurück- 
zuführender Stölse und Zuckungen namentlich in der hintern 


59 


Hälfte des Zuges gleichfalls nicht völlig verhindern. Auf Stofs- 
wirkungen lassen zunächst die auch hier beobachteten starken 
Zughakenverschiebungen des letzten Wagens schliefsen, die so- 
wohl beim Bremsen, Versuch II, III, IV, XII, XIV, XV, XVI, 
XVII, als auch beim Anfahren Versuch IV, V, VI, XI, XI, 
ХШ, XIV, XV auftraten und in einzelnen Fällen sogar den 
hohen Wert von 72 mm erreichten. Die Verschiebungen beider 
Haken erfolgten jedoch durchweg in der Richtung nach vorn, 
nur beiVersuch XIX zeigte der hintere Haken als Folge einer 
schwingenden Bewegung der Feder einen kräftigen Ausschlag 
nach hinten. Die Wirkung der Stéfse auf den Wagen ist da- 
her bei weitem nicht so heftig gewesen, wie bei der Zugstange 
der Bauart v. Borries, insbesondere haben sich die dort be- 
obachteten starken Erschütterungen nicht gezeigt. 

Auch aus den Aufzeichnungen am mittlern Wagen ist das 
Auftreten von Stofswirkungen unmittelbar ersichtlich. Unver- 
mittelt duftretende Verschiebungen von 69 bis 73 "т, welche 
ebenso unvermittelt auf den Wert von 20 bis 80", Ver- 
such IV, V, VI, zurückgehen, oder durch Zurückschnellen der 
Federn in die Nullstellung sogar vollständig aufgehoben werden, 
Versuch XI, XII, XIII, heftige, bisweilen mehrfach wiederholte 
schwingende Bewegungen des hintern Zughakens mit Aus- 
schlägen von 44 und 73", Versuch VI, 57 und 63™™, Ver- 
such XVI, nach beiden Seiten sind auf den Einflufs von Stöfsen 
und Zuckungen zurückzuführen, und geben ein Bild von der 
Gröfse der wirkenden Kräfte und der durch sie erzeugten 
Federbeanspruchungen. 

Durch das eigenartige Zusammenwirken der Zugfedern 
wurde jedoch trotz dieser hohen Beanspruchungen das Aufsitzen 
der Federn und starres Anliegen der Wagenmassen an den 
Zugstangen, oder die Übertragung harter unelastischer Stölse 
in allen Fällen vermieden; Anziehen, Anhalten und die Be- 
wegungen während der Fahrt vollzogen sich noch sanfter, als 
bei der Zugvorrichtung von v. Borries. 

Die Versuche haben gezeigt, dafs dauernde Zugstangen- 
verlängerungen während des ganzen Fahrtabschnittes fast nur 
am ersten, in einigen Fällen auch am mittlern Wagen vor- 
kommen, und dafs diese nahezu in allen Fällen ausschliefslich 
durch Bewegungen des vordern Hakens veranlafst werden. 

Der vordere Haken des ersten Wagens wurde nach den 
Aufzeichnungen bei Beginn des Anfahrens nach plötzlichen Ge- 
schwindigkeitsänderungen um 50 bis 65 ™™ nach vorn gezogen, 
wich nach Beendigung des Anfahrabschnittes und während der 
Fahrt mehr oder weniger zurück und nahm erst am Schlusse 
des Fahrtabschnittes die Nullstellung wieder ein, während sich 
die Bewegungen des hintern Hakens auf einige ruckartige, 
nach hinten gerichtete Verschiebungen beschränkten, die nur 
in einzelnen Fällen und zwar beim Anfahren einen grölsern 
Wert erreichten, beispielsweise bei Versuch IV 47, Versuch V 61, 
Versuch VI 74, Versuch VII 75mm, 

Der mittlere Wagen zeigt Verschiebungen und Verlänge- 
rungen von gröfserer Dauer nur auf der Fahrt von Tempelhof 
nach Zossen und zwar ebenfalls an seinem vordern Haken: im 
übrigen finden sich hier ausschliefslich ruckartige Verlängerungen, 
die unerwartet entstehen und sofort wieder verschwinden, während 
in den Zwischenzeiten beide Haken nahezu im Ruhezustande 


bleiben. An diesen Verlängerungen, die als Folge der oben 
erwähnten Federschwingungen auftreten, sind beide Haken an- 
nähernd gleichmälsig beteiligt. 

Am letzten Wagen endlich traten Verschiebungen und Ver- 
längerungen in der Mehrzahl der Fälle gleichfalls ruckartig 


‚auf, nur bei einzelnen Versuchen, II, Ш, IV, XIV, XV, XVI, 


entfernten sich die Haken auf längere Zeit aus ihrer Null- 
stellung und zwar vorwiegend während der Bremsabschnitte. 

Die gröfste Zugstangenverlängerung betrug am vordern 
Wagen 75, am mittlern 75, am letzten 69 ww; die durch- 
schnittliche Zugstangenverlängerung war am vordern Wagen 57, 
am mittlern 46, am letzten 23 mm. 

Wenn nun auch die Stöfse durch die Bauart von Wick 
wesentlich abgeschwächt wurden und obgleich die Bauart im 
ganzen und im einzelnen für die Aufnahme starker Stölse ge- 
eignet erscheint, war doch auch bei ihrer Verwendung keine 
Verminderung der Beschädigungen zu verzeichnen. 


Beschädigung | Wagen Beschädigungsart 
bei Versuch | So B8: TP 
XI 46 | Kuppelungsmutter der hintern Kuppe- 
| lung gerissen, Zugtrennung. 
XII 37 | Kuppelungspindel gebrochen, Zugtren- 
| nung. 
XXI ` 53 Kuppelungspindel gebrochen. Zapfen der 
Kuppelungsmutter gerissen, Zugtren- 
nung. 


Dieses namentlich mit Rücksicht auf das geringe Alter 
und den günstigen Erhaltungszustand der Wagen wenig be- 
friedigende Ergebnis ist ebenfalls auf die unvermittelt auf- 
tretenden Längenänderungen der Zugstangen und die durch sie 
veranlafsten hohen Kuppelungsbeanspruchungen zurückzuführen. 
Auch hier zeigte sich das selbsttätige Aushängen der Sicher- 
heitskuppelungen. Wie bei der Zugvorrichtung nach 
Borries zeigte sich diese Erscheinung regelmälsig bei Eintritt 
eines Kuppelungsbruches, sie führte also stets zu einer Zug- 
trennung, Das Bedenkliche dieses Verhaltens ist unter VI, b. 
S. 59 erörtert. 

Ferner traten hier ebenfalls die grolsen, mit der Arbeits- 
aufspeicherung in den Zugfedern verknüpften und unter VIb 
erörterten Übelstände zu Tage. Ganz ähnlich wie am zweiten 
Versuchstage, führten diese Federwirkungen nicht nur unbe- 
absichtigte und unvermutet auftretende Verschiebungen des 
Zuges herbei, Versuch II, III, IV, sondern sie vermochten sogar 
in zwei Fällen, Versuch XXI und XXII, die Wirkung der 
beiden, mit voller Kraft nach vorn arbeitenden Lokomotiven 
aufzuheben und diese mit dem ganzen Zuge um etwa 20 " 
nach hinten zu ziehen. Auch auf das Gefährliche dieser Neben- 
kräfte ist bereits oben hingewiesen worden. 

Schliefslich mufs noch erwähnt werden, dafs die verwickelte 
und gedrängte Bauart der Zugvorrichtung die Herstellungs- und 
Erhaltungskosten der Fahrzeuge erhöht, und dafs die Anfertigung 
der Federn unter möglichster Einhaltung der von Wick be- 
züglich der Belastungen und Durchbiegungen gegebenen Vor- 
schriften den Bauanstalten schor beim Baue der Yersuchswagen 
unverhältnismälsige Schwierigkeiten bereitete. 


von 
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VIL. Schlufsfolgerungen. 

Die Ergebnisse der Versuche 
Schlulssätze zusammenfassen : 

1) Die übliche starre Zugstange mit verstärkter Zugfeder 
genügt den Anforderungen des Betriebes auch unter ungünstigen 
Umständen, ein zwingendes Bedürfnis, sie durch eine in der 
Längsrichtung elastisch nachgiebige Zugstange zu ersetzen, liegt 
nicht vor, 

2) Die elastischen Zugstangen der Bauarten von Borries 
und Wick führen zwar eine wesentliche Abschwächung und 
Einschränkung der auftretenden Stifse herbei und wirken da- 
durch günstig auf die Haltbarkeit der Zugvorrichtungen ein. 
Sie können jedoch das Auftreten von Beschädigungen an den 
zur Übertragung der Zugkräfte dienenden Teilen, sowie das 
Vorkommen von Zugtrennungen als Folgeerscheinungen derartiger 
Beschädigungen nicht verhüten oder auch nur einschränken, sie 
haben vielmehr verschiedene in ihrer Bauart begründete be- 


lassen sich in folgende 
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denkliche Eigenschaften, die der üblichen Zugstange nicht an- 
haften, und unter Umständen die Betriebsicherheit ungünstig 
beeinflussen. 

3) Bei der Zugvorrichtung der Bauart von Borries 
finden sich die genannten Eigenschaften in besonders hohem 
Grade, aufserdem zeigte ein für die Betriebsicherheit in erster 
Linie wichtiger Bauteil, der Führungskeil, einen überaus starken, 
gleichfalls durch die Bauart veranlafsten Verschleifs, Mit 
Rücksicht hierauf kann die weitere Verwendung dieser Zug- 
vorrichtung nicht als ratsam bezeichnet werden. 

Im Anschlusse an die vorstehenden Ausführungen möge 
noch darauf hingewiesen werden, dafs die Zugfedern des Tenders 
nach den Aufzeichnungen während der ganzen Dauer der Ver- 
suche aufgesessen haben. Wenn hierdurch auch keine Be- 
schädigungen oder sonstige Zwischenfälle veranlafst sind, so 
dürfte sich doch eine Verstärkung dieser Federn in erster Linie 
empfehlen. 


Lokomotivschuppen mit gemeinsamer Rauchabführung. 


Von Klopsch, Geheimem Baurate in Halle a. 8. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel XIV, Abb. 1 bis 


In den bebauteren Teilen der Städte wird die Rauch- 
belästigung durch die Einzelabführung der Rauchgase der 
J.okomotivschuppen - Schornsteine meist recht unangenehm 
empfunden. Man ist daher bemüht, diese Einzelabführungen 
durch gemeinsame zu ersetzen, 

Bei den vorhandenen Lokomotivschuppen ist dies nach der 
bereits in Sachsen, Bayern und Württemberg mehrfach zur Aus- 
führung gelangten, in Abb. 1, Taf. XIV und Abb. 3, Taf. XV dar- 
gestellten Bauart dadurch erreicht worden, dafs in das Dach- 
gespärre cin oder auch mehrere wagerechte oder aufsteigende 
Kanäle eingebaut wurden, in denen die Rauchgase nach einem 
gemeinsamen, meist aufserhalb des Lokomotivschuppens stehenden 
Schornsteine geleitet und so abgeführt wurden. 

Eine solche Anlage ist vor einigen Jahren im Dircktions- 
bezirke Halle a/S. für den ringförmigen Lokomotivschuppen auf 
dem Eilenburger Bahnhofe in Leipzig ausgeführt und auf 
Abb. 1, Taf. XIV und Abb. 3, Taf. XV veranschaulicht, 

Die Abb. 1, Taf. XIV zeigt den Grundrifs des zchnstindigen 
Lokomotivschuppens mit der Anordnung der Sammelkanäle, Fünf 
Stände davon sind zur Aufstellung von je zwei Tenderlokomotiven 
bestimmt und haben zu diesem Zwecke doppelte Sammelröhren 
erhalten. Abb. 3, Taf. XV stellt den Querschnitt des Schuppens 
dar, Abb. 1 und 2 die Aufhängung des Kanales an die eisernen 
Dachbinder und die Abstützung aufserhalb des Dachstuhles. 

Die Kanäle, in die die einzelnen Anschlüsse zu den 
Lokomotivschornsteinen einmünden, bestehen aus aufgehängten 
und abgestützten rechteckigen Beton-Eisenröhren, deren Gewicht 
150 bis 230 kg/m beträgt. 

Der Einbau von Rauchabführungs-Karälen in bereits vor- 
handenen Schuppen erfordert bezüglich der Durchführung durch 
die Dachbinder allerdings eine gewisse Vorsicht, weil die langen 
Beton-Eisenröhren im gewöhnlichen Betrieb gröfseren Wärme- 
schwankungen ausgesetzt sind, und durch ihr grofses Gewicht 


5 auf Tafel XV, und Abb. 1 bis 6 auf Tafel XVI. 


Senkungen herbeiführen können, die den freien Abzug der 
Gase erschweren, auch Feuersgefahr hervorrufen können. Aus 
letztgenanntem Grunde müssen die Abzugskanäle bei ihrem 
Einbaue in Lokomotivschuppen mit hölzernen Dachstählen noch 
besonders ummantelt werden, wie dies auch in der Schuppen- 
anlage in Seesen geschehen sein soll. 

Bei dem Entwurfe neuer Lokomotivschuppen mit gemein- 
samer Rauchabführung führt man die Dächer vorteilhaft als 
Pultdächer aus und legt den Sammelkanal für die Rauch- 
abzugsrohre der Lokomotivschornsteine auf die äufsere Um- 
fassungswand in der Weise, dals in den Ecken Pfeiler ange- 
ordnet und zwischen diese Bogen gespannt werden, welche den 
Kanal tragen. 

Einer solchen Ausführungsform entspricht der in Taf. XVI 
dargestellte, im Sommer 1903 erbaute Lokomotivschuppen mit 
neun Ständen auf dem Bahnhofe Halle a/S. 

Abb. 1, Taf. XVI zeigt den Grundrifs, Abb. 2, Taf, XVI den 
Querschuitt, Abb. 8, Taf. XVI die eingebaute Heifswasserheiz- 
anlage, Abb. 4 und 5, Taf. XVI den Längs- und Querschnitt 
durch die Heizanlage, Abb. 6, Taf. XVI den Querschnitt eines 
Lokomotivstandes mit den Heizrohren. Der Sammelkanal, an 
welchen die einzelnen Lokomotivschornsteine durch Röhren mit 
den Schornstein fest umschlielsenden, auseinander klappbaren 
Rauchfangtrichtern*) angeschlossen sind, ist hier in volles 
Mauerwerk gelegt, dadurch gegen äulsere Witterungseinflüsse 
geschützt und vollständig feuersicher; er mündet in den aulser- 
halb des Schuppens erbauten Schornstein. Durch vorgesehene 
Reinigungsöffnungen ist der Kanal überall bequem zugänglich. 

Der Schuppen, der gegenüber früheren Ausführungen mit 
Satteldach einen Pultdachstuhl erhalten hat, wird durch zwei 
unter dem Fufsboden liegende Heifswasser - Heizungsanlagen 


*) D. R. P. Fabel, München. 
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geheizt, an deren’ eine fünf, an deren andere vier Stände an- 
geschlossen sind. Die Perkinsrohre der Heizung werden 
unterirdisch den einzelnen Ständen zugeführt und liegen zu je 
zwei Rohrpaaren an den Seitenwänden der Kanäle. Diese 
Heizung hat den Vorteil, dafs Schnee und Eis an den untern 
Teilen der Dienstlokomotiven schneller abtauen, als dies bisher 
bei der gerade für Lokomotivschuppen ziemlich unwirksamen 
Einzelofenheizung möglich war. Auch ist der Wärmeverlust 
bei Schuppen mit gemeinsamer Rauchabführung, deren einzelne 
Anschlüsse aufser Betrieb noch durch Drosselklappen geschlossen 
sind, bedeutend geringer, als bei Schuppen mit Einzelabführung, 
bei denen auch noch oft besondere Lüftungseinrichtungen vor- 
handen sind. 

Abb. 4 und 5, Taf. XV zeigen einen Teil der im Bau 
befindlichen Schuppen von 22 Ständen für den neuen Personen- 
Hauptbahnhof Leipzig, der in seiner allgemeinen Ausführungs- 
form dem des Bahnhofes Halle а,8. gleicht mit der Abweichung, 
dafs die Sammelkanäle der Rauchabführung durch Beton-Eisen- 
kästen gebildet werden, und der eine der beiden vorgesehenen 
Schornsteine mit der äufsern Umfassungsmauer bündig ange- 
ordnet ist, da dieser Teil der Schuppenanlage unmittelbar an 
einer Verkehrstralse liegt, während der zweite Schornstein, bei 
welchem die vorüberführende Strafsenanlage dies nicht mehr 
hindert, in die Aufsenwand so eingefügt werden soll, dafs die 
Rauchkanäle ohne seitliche Krümmung eingeführt werden können. 

Obgleich bezüglich der Bewährung der gemeinsamen Rauch- 
abführungs-Anlagen, besonders auch hinsichtlich der Bauart der 
Schuppen in Halle a/S. und Leipzig weitreichende Erfahrungen 
besonders für kältere Winter noch nicht vorliegen, so steht die 
Bewährung solcher Anlagen doch auch in wirtschaftlicher Hin- 
sicht aufser allen Zweifel. 

Die von den Schornsteinen entwickelte Zugwirkung führt 
die Rauchgase ohne irgend welche Belästigung der sich in den 
Schuppen Aufhaltenden und der Anwohner schnell ab, das 
Anheizen der Lokomotiven erfordert erheblich weniger Zeit als 
früher. 


Zum Raumbedarfe der 


Herr Baurat Stocker veröffentlicht*) eine Betrachtung 
darüber, dafs die Vorteile des Raumbedarfes für Längsanordnung 
der Gleise nicht in solehem Mafse vorhanden wären, wie sie 
friher**) geschildert sind, ja er rechnet sogar bezüglich des 
Rauminhaltes der Halle einen erheblichen Vorteil zu Gunsten 
der Querstände heraus. Letzteres geschieht auf Grund der sehr 
grofsen lichten Höhe des Gebäudes von 15,2" der amerikanischen 
Anlage, welche neben besonders guter Beleuchtung den Zweck 
hat, Achssätze und sogar ganze Lokomotiven über die stehenden 
Lokomotiven hinwegzuheben. Sonst ist doch wohl ohne weiteres 
klar, dafs, wenn der tote Raum der Mittelschiebebthne in 
nutzbare Fläche umgewandelt wird, der Raumbedarf für die 
gleiche Anzahl von Ständen kleiner werden тщз. Es würde 
zur Aufklärung dieses kaum strittigen Punktes auch nicht das 
Wort genommen worden sein, wenn nicht zugleich die irrtüm- 


d Organ 1904, 8. 9. 
**) Organ 1908, 8. 196. 


Die Kosten für eine gemeinsame Rauchabführungs-Anlage 
stellen sich bei nachträglichem Einbaue in einen bereits vor- 
handenen Schuppen ziemlich hoch, weil die Anlage dem vor- 
handenen Dache angepalst werden mufs. Sie betrugen für die 
Schuppenanlage auf dem. Eilenburger Bahnhofe in Leipzig mit 
ihrer teilweise doppelten Kanalführung einschliefslich Schorn- 
stein und aller zugehörigen Nebenanlagen ungefähr 17500 M., 
wovon jedoch ein gröfserer Betrag auf den 1,8" weiten und 
36 ® hohen Schornstein entfällt, an den noch weitere Stände 
angeschlossen werden können, so dafs die Einrichtung für jeden 
der zehn vorhandenen Stände 1750 M. gekostet hat. Die in 
den Lokomotivschuppen in Seesen nachträglich eingebaute Rauch- 
abführung soll für den Stand 1000 M. erfordert haben. 

Die Anlage für den neuerbauten Lokomotivschuppen in 
Halle a/S. stellt sich billiger, da dessen Bauart von vornherein 
der gemeinsamen Rauchabführung Rechnung trägt; der Stand 
kostet hier ungefähr 900 M., cinschliefslich aller Nebenkosten 
auch der für die Abzugstrichter der Bauart Fabel. 

Die Kosten der Heifswasser-Heizungsanlage für diesen 
Schuppen haben rund 4800 M. oder 533 M. für den Stand 
betragen. 

Der im Bau befindliche Lokomotivschuppen auf dem neuen 
Hauptbahnhofe in Leipzig mit seiner künstlerisch besser aus- 
gebildeten Stralsenwand ist für 22 Stände mit 223000 M. 
veranschlagt, worin aufser den ticf zu gründenden Umfassungs- 
mauern und den Kanälen auch die gemeinsame Rauchabführung 
und die Sammelbeizung enthalten sind. 

Weiter wird noch hinzugefügt, dafs beabsichtigt wird, 
einen ältern ringförmigen Lokomotivschuppen auf Bahnhof 
Halle a. S., der jetzt von bewohnten Häusern teilweise umbaut 
ist, und dessen Stände für neuere Lokomotiven zu kurz sind, 
durch Herausrücken der äufsern Umfassungsmauer zu verlängern, 
auf diese nach obiger Beschreibung den Rauchabzugskanal zu 
legen, das als Satteldach ausgebildete hölzerne Dachgespärre 
nach aufsen zu verlängern und auf diese neue Umfassungsmauer 
wieder aufzubringen. 


Lokomotivwerkstätten. 


liche Auffassung des Herrn Verfassers beseitigt werden sollte, 
dals die Vorteile dieser Längsanordnung hauptsächlich nach 
der Seite des Raumbedarfes lägen. Gegenüber den übrigen 
Vorteilen, wie grofse Uebersichtlichkeit, Ausnutzung der Gleis- 
länge, billigen Anlagekosten der Maschinen - Ausrüstung, bei 
leichterer Benutzbarkeit der kleinen Laufkrane, bleibt die Raum- 
frage vielmehr im Hintergrunde. Besonders die Längenaus- 
nutzung durch die stets wachsende Länge der Lokomotiven, 
wobei die Querstände alsbald versagen, ist ein wesentlicher 
Punkt bei vorhandenen alten Gebäuden, und dieser Vorteil wird 
dann zur vollsten Geltung kommen, wenn die Lokomotiven und 
Kessel nicht mehr aufgebockt, sondern auf zwei besondere zwei- 
achsige Wagen gestellt werden. Ein Versuch nach dieser 
Richtung hat auch bei Querständen gewisse erhebliche Vorteile 
gezeitigt; über diesen wird baldigst ausführlich berichtet werden. 


Е. FA. 


Einige Mitteilungen über die Versuchsfahrten der Studiengesellschaft für elektrische 
Schnellbahnen in Berlin. 


Von Grages, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor zu Berlin. 


Die aufmerksame Verfolgung, welche die Fahrten der 
Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen im In- und 
Auslande erfahren haben, und die grofsen Erfolge der Studien- 
gesellschaft im Herbste 1903 veranlassen uns zu einigen Mit- 
teilungen über die Geschichte, die zu überwindenden Schwierig- 
keiten und die Erfolge der Schnellfahrversuche, Die Mitteilungen 
sind den Jahresberichten der Gesellschaft entnommen. 

Die Studiengesellschaft ist zu dem Zwecke gegründet worden, 
zu ermitteln, bis zu welcher gröfsten Geschwindigkeit Schnellbahu- 
wagen auf den gebräuchlichen zweischienigen Gleisen sicher 
fahren können, welche Anforderungen an Oberbau, Fahrzeuge 
und elektrische Einrichtungen zu stellen sind und wie hoch sich 
Kraftverbrauch und Betriebskosten stellen werden. Man mufs 
der Studiengesellschaft das Zeugnis ausstellen, dafs sie ihrer 
Aufgabe in jeder Beziehung gerecht geworden ist, wenn sich 
auch nicht verkennen läfst, dafs die bisherigen Versuche auf 
einer verhältnismälsig kurzen Strecke noch keinen sicheren 
Schlufs darüber zulassen, wie sich der elektrische Schnellbetrieb 
auf längeren Strecken und während längerer Zeitdauer bewähren 
wird, und ob er dem Dampfbetriebe in Bezug auf Leistung und 
Sparsamkeit überlegen ist. Für die erschöpfende Beurteilung 
dieser Fragen, die nur durch Anstellung von Dauerversuchen 
auf längeren Strecken sicher beantwortet werden können, reichen 
die bisherigen Versuche nicht aus. 

Die Versuchsfahrten sind auf der eingleisigen Strecke der 
Militär-Bisenbahn von Marienfelde nach Zossen ausgeführt. Die 
Strecke ist rund 23 km lang und weist gröfste Neigungen von 
1:200 und stärkste Krümmungen mit 2000 ® Halbmesser auf. 
Die in dem Hauptgleise liegenden einfachen Weichen, deren 
Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen versehen worden sind, 
wurden während der Versuchsfahrten auf den geraden Strang 
verschlossen. Anfangs bestand das Gleis aus Schienen von 
33,4 kg/m Gewicht, die zum Teil auf hölzernen, zum Teil auf 
zu kurzen, eisernen Querschwellen in sandigem Kiese lagerten, 
so dafs eine gréfste Geschwindigkeit von nur 80 km/Std. von 
der Aufsichtsbehörde vorgeschrieben wurde. Nachdem eine Ver- 
besserung des Oberbanes durch Einlegen längerer Schwellen, 
Herstellung einer engern Schwellenteilung, Auswechselung schad- 
hafter Schienen und Einbringen besserer Bettung vorgenommen 
war, wurde eine grofste Anfangsgeschwindigkeit von 100 km/Std. 
zugelassen, die eine stufenweise Steigerung auf 120, 140, 150, 
160 km/Std. erfahren konnte, sobald vor Beginn einer Fahrt 
mit héberer Geschwindigkeit festgestellt war, dafs sich bei der 
vorhergehenden Fahrt keine Beschiidigung des Gleises ergeben 
hatte, und die Genehmigung zur Fortsetzung der Versuche mit 
der nächst höheren Geschwindigkeit von der Aufsichtsbehörde 
erteilt worden Als bekannt darf vorausgesetzt wer- 
den, dafs während der Fahrten mit mehr als 140 km/Std. 
Geschwindigkeit erhebliche Schlingerbewegungen der Wagen und 
starke Störungen der Gleislage eintraten, so dafs die Steigerung 
der Geschwindigkeit unterbleiben mufste, und die weiter ange- 
stellten Versuche mit geringeren Geschwindigkeiten nur zur 


war. 


Vornahme von Messungen dienen konnten. Bei der gröfsten, 
im Jahre 1901 angewandten Geschwindigkeit sind lotrechte 
Durchbiegungen der Schienen bis zu 42 mm und wagerechte Ver- 
biegungen bis zu 45™™ ermittelt worden. Das Befahren der 
Weichen im geraden Strange und der Herzstücke mit den be- 
weglichen Flügelschienen mit den grofsen Geschwindigkeiten 
erfolgte anstandslos. Dagegen traten beim Befahren der Bogen 
von 2000 ® Halbmesser heftige Stölse auf, die ihren Grund in 
der unzureichenden Erhöhung der Aulsenschienen, den zu kurzen 
Uebergangsbogen und zu steilen Rampen hatten. Durch Ver- 
gröfserung der Ueberhöhung von 25 auf 85 "m und Verlängerung 
der Rampen auf 100", was einem Neigungsverhältnisse von 
1: 1200 entspricht, wurden die Stöfse vollständig unschädlich 
gemacht. Die die Sicherheit der Fahrten gefährdenden heftigen 
Schlingerbewegungen der Wagen und die grofsen Durchbiegungen 
der Schienen bestätigten die vor Beginn der Versuchsfahrten 
schon ausgesprochene Ansicht, dafs der vorhandene Oberbau der 
durch die grolse Geschwindigkeit hervorgerufenen Inanspruch- 
nahme nicht gewachsen sei, und dafs ein kräftigerer Oberbau 
gelegt werden müsse, um die erforderliche Sicherheit für die 
Fahrten zu bieten. Leider konnte diese Absicht im Jahre 1902 
noch nicht verwirklicht werden. Man mulste sich deshalb 
darauf beschränken, die im vorhergehenden Jahre gewonnenen 
Erfahrungen zu erweitern und die Messungen zu vervollkommnen. 
Dank dem Entgegenkommen des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten und der Bereitwilligkeit des Landtages konnte im 
Frühjahre 1903 mit dem Verlegen des kräftigeren Oberbaues 
Querschnitt 8 der preufsischen Staatsbabn mit 41 kg/m Gewicht 
und 12" Schienenlänge durch die Eisenbahnbrigade begonnen 
werden, die Verlegung wurde in 3 Monaten ohne Störung des 
regelmälsigen Betriebes beendig. An den Innenkanten der 
Schienen sind längs der ganzen Strecke Leitschienen des ge- 
wöhnlichen Schienenquerschnittes angebracht, die in wagerechter 
Lage mit dem Schienenkopfe nach der Gleismitte auf guls- 
eisernen Stühlen befestigt sind. Die Stühle sind mit den 
hölzernen Querschwellen verschraubt. Die Spurrille beträgt 50 mm. 
Ob die Leitschienen für die Sicherheit der Fahrten nötig sind 
oder nicht, kann noch nicht bestimmt entschieden werden. Es 
steht. jedoch fest, dafs die Leitschienen zur Steifigkeit und Ruhe 
der Gleislage erheblich beitragen und Verdrückungen und Ver- 
schiebungen des Gleises verhindern. Erwähnt mag noch werden, 
dafs die Räder der Schnellbahuwagen die Leitschienen in 
den geraden Strecken gestreift haben. Die Frage, worauf diese 
Erscheinung zurückzuführen ist, harrt noch der Aufklärung. 
Es ist wahrscheinlich, dafs die seitlich verschiebbaren Mittel- 
achsen der Drehgestelle die Berührung hervorgerufen haben. 
Vielleicht können die dem Vernehmen nach geplanten Versuchs- 
schnellfahrten von neuen Dampflokomotiven der preufsischen 
Staatsbahnverwaltung hierüber Aufklärung schaffen. Die viel- 
fach auf englischen Bahnen bei Fahrten mit 130 km/Std. Ge- 
schwindigkeit gemachten Beobachtungen wurden bestätigt, dals 
das Befahren der Stélse bei hoher Geschwindigkeit weniger 


fühlbar ist, als bei den mittleren Geschwindigkeiten. Beide Ver- 
suchswagen liefen bei den Fahrten mit 200 km/Std. Ge- 
schwindigkeit ruhiger, als die gewöhnlichen vierachsigen Schnell- 
zugwagen. Dafs der ruhige Lauf aber nicht nur eine Folge 
der guten Gleislage und des kräftigen Oberbaues ist, beweist 
der Umstand, dafs ein an den Versuchswagen angehängter Schlaf- 
wagen der Staats-Eisenbahn-Verwaltung von 45t Gewicht mit 
zwei dreiachsigen Drehgestellen von 3,56 т Achsstand und einem 
ganzen Achsstande von 17 т bei einer Geschwindigkeit von 
180 km/St. so zu schlingern begann, dafs weitere Versuche in 
dieser Hinsicht aufgegeben werden mufsten. Eine ähnliche Er- 
scheinung ist auch bei den Versuchswagen aufgetreten, als sie 
noch kurze Drehgestelle von 3,9 = Achsstand hatten. Durch 
Einbanung längerer Drehgestelle von 5 = Achsstand mit frei 
liegenden Tragfedern, durch richtige Abwägung der Achsbe- 
lastungen und Verteilung der Gewichte wurden die Uebelstände 
eines unruhigen Laufes beseitigt. 

Die beiden Schnellbahnwagen sind von van der Zypen 
und Charlier in Deutz erbaut. Sie entsprechen in ihren Ab- 
messungen und ihrer Ausrüstung den technischen Vereinbarungen 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Bekanntlich ist 
ein Wagen von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell- 
schaft und der andere von der Aktiengesellschaft Siemens 
und Halske mit den Triebmaschinen, der ganzen elektrischen 
Ausrüstung und den Stromabnehmern versehen worden. Vor 
der Einbauung in den Wagen wurden alle einzelnen Teile der 
von Siemens und Halske gelieferten elektrischen Ausrüstung 
und die Triebmaschinen einer genauen Prüfung in den Werk- 
stätten unterzogen, dann in ihrer spätern richtigen Anordnung 
aufgestellt und betriebsmälsig bei einer Spannung von 13000 Volt 
in Tätigkeit gesetzt. Die Allgemeine Elektrizitits- 
Gesellschaft hat ähnliche Proben mit dem fertig ausge- 
rüsteten, fest gestellten Wagen vorgenommen und die Trieb- 
maschinen an den beiden Drehgestellen auf die Umlaufzalıl 
gebracht, die einer Geschwindigkeit von 200 km/Std. entsprach. 
Hinsichtlich der Abmessungen der Wagen ist zu bemerken, dafs 
der eine Wagen eine Kastenlänge von 21” bei einer Breite 
von 2,8” hat, der andere eine Länge von 22” bei einer Breite 
von 2,88 ю, Die Wagenkasten ruhen auf zwei dreiachsigen Dreh- 
gestellen. Die beiden äulseren Achsen tragen die Triebmaschinen, 
während die mittlere nur als Laufachse dient. Das Gewicht 
des einen Wagens beträgt 90,6 t, das des andern 92,9 t, so 
dafs Raddrücke von 7,5 und 7,6t wirken. Beide Wagen sind 
mit Luftdruck-Schnellbremsen der Bauart Westinghouse und 
aufserdem noch mit Handbremsen versehen. Gelegentlich des 
Umbaues und der Verlängerung der Drehgestelle sind die Auf- 
lager des Wagenkastens von den Drehzapfen nach den Seiten- 
rahmen der Drehgestelle verlegt, eine Aenderung, die sich für 
den guten Gang der Wagen als sehr vorteilhaft erwies. Eine 
zweckmälsige Ausbildung der Stirnwände zur Verminderung des 
Luftwiderstandes für grofse Geschwindigkeiten mufste auch durch 
Versuche festgestellt werden. Bei dem einen Wagen sind die 
Stirnwände nach den Seitenwänden zu abgerundet, während die 
Stirnwände des andern an beiden Seiten durch ebene Flächen 
abgeschrägt sind, und zwar so, dafs die rechtwinkelig zur Fahr- 
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einnimmt, Gegenüber geraden, rechtwinkelig gegen die Seiten- 
wände stehenden Stirnflächen haben die gewählten Formen der 
Stirnwände erhebliche Vorteile hinsichtlich der Verminderung 
des Luftdruckes ergeben. Diese Versuche wurden im Jahre 
1903 weiter fortgesetzt. Beide Wagen wurden mit verschieden 
geformten Vorbauten ausgerüstet. Am zweckmälsigsten erwies 
sich der Wagen mit den abgerundeten Vorderflächen, als er mit 
einem spitz auslaufenden Vorbaue versehen wurde. Durch Ver- 
suche wurde die Grölse des Luftdruckes bei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten gemessen und dabei festgestellt, dafs der Luft- 
druck mit wachsender Geschwindigkeit nach einer Parabel 
zunimmt. Bei 200 km/Std. Geschwindigkeit wurde der Luftdruck 
zu 210 kgjqm ermittelt. 

Von besonderer Wichtigkeit sind die Versuche zur Er- 
inittelung der Bremswege und Bremszeiten. Aufser der Westing- 
house-Schnellbremse und der Handbremse waren die Wagen 
noch mit solchen Einrichtungen versehen, dafs sie durch An- 
wendung von Gegenstrom zum Halten gebracht werden konnten. 
Hierdurch wurden jedoch keine günstigen Wirkungen erzielt. 
Es mufste hierbei auch in Betracht gezogen werden, dafs die 
Triebmaschinen durch Anwendung von Gegenstrom stark be- 
ansprucht werden und die Gefahr einer Beschädigung vorliegt. 
Anfangs lieferten auch die mit der Westinghouse-Bremse 
gemachten Bremsversuche unbefriedigende Ergebnisse und die 
Erhitzuag zwischen Radreifen und Bremsklötzen war sehr grols. 
Erst als nach einer Reihe von sorgfältigen Untersuchungen und 
Proben die notwendige Vereinfachung des ganzen Bremsgestänges 
gleichzeitig mit dem Umbaue der Drehgestelle vorgenommen war, 
wurde erreicht, dafs der Bremsweg, der in den Jahren 1901/02 
bei 160 km/Std. Geschwindigkeit noch 1600” betrug, im Jahre 
1903 bei 185 km/Std Geschwindigkeit auf 1250” zurückging. 
Die Bremszeit verringerte sich von 67 Sekunden auf 52 Se- 
kunden. Durch weitere Verbesserungen hofft man, bei 180 km/Std. 
Geschwindigkeit einen Bremsweg vom 1000“ zu erzielen. 

Die weniger wichtigen Versuche zur Ermittelung von Zeit 
und Weg, die erforderlich sind, um eine bestimmte, vorge- 
schriebene Fahrgeschwindigkeit zu erreichen, wurden nicht voll- 
ständig zu Ende geführt, da man auf die Betriebsmaschinen im 
Kraftwerke Rücksicht zu nehmen hatte, die auf die beim An- 
fahren vorkommenden grolsen Schwankungen in der Stromabgabe 
nicht eingerichtet waren. 

Der für den elektrischen Betrieb erforderliche Strom wurde 
von dem Kraftwerke der Berliner Elektrizitatswerke in Ober- 
schöneweide der längs der Versuchsstrecke aufgestellten Fahr- 
leitung als dreiphasiger Drehstrom teils durch Kabel, teils 
durch oberirdische Leitung zugeführt. Die besondere Rück- 
leitung ist mit den Fahrschienen der Versuchstrecke verbunden. 
Das Kraftwerk war imstande, stets nach Bedarf Drehstrom von 
25 bis 50 Wellen in der Sekunde und 6000 bis 14000 Volt 
Spannung zu liefern. Die drei Fahrleitungen, die sich während 
der ganzen Versuchszeit sehr gut bewährt haben, bestchen aus 
blankem Kupferdraht besondern Querschnittes, sie sind 1,45 ™ 
von der Gleisachse entfernt und in einem lotrechten Abstande 
von 1™ voneinander so angebracht, dafs der Aufhängepunkt 
der untersten Leitung 5,5 " über Schienenoberkante liegt. An 


richtung stehende Stirnfläche weniger als die halbe Wagenbreite | jedem der 35 " voneinander entfernt stehenden Leitungsmaste 
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befindet sich eine Schutzvorrichtung, die bei eintretendem Zer- 
reilsen des Leitungsdrahtes die herabfallenden Enden stromlos 
macht. Ein praktischer Versuch bestätigte die gute Wirksam- 
keit der Einrichtung. 

Nach Inbetriebnahme der Versuchswagen traten in den 
Stellwerken und Blockwerken der benachbarten Staatsbahnstrecke 
Störungen auf, die der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes hin- 
derlich sein konnten, Nach Herstellung einer besondern Rück- 
leitung für die Schwachstromvorrichtungen der Staatsbahn wur- 
den diese Störungen beinahe ganz beseitigt. Sie machten sich 
nur noch ungefährlich bemerkbar, wenn in der Fahrleitung der 
Versuchstrecke Strom von mehr als 8000 Volt Spannung Bols, 

Sowohl die von der Firma Siemens und Halske aus- 
gebildeten und eingebauten Stromabnehmer, als auch die von 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft ange- 
wandten Stromabnehmer haben sich, abgesehen von kleinen 


Änderungen, die sich während der Versuche als zweckmälsig 
erwiesen, gut bewährt. Hiernach kann als erwiesen ange- 
nommen werden, dafs die gewählte Bauart von Fahrleitung und 
Stromabnehmer allen Anforderungen entsprochen hat, und dafs 
die grofsen Schwierigkeiten überwunden sind, die in der Über- 
tragung grofser Arbeitsmengen von einer freistehenden Leitung 
auf einen mit grofser Geschwindigkeit fahrenden Zug bestehen. 
Dauerversuche auf längeren Strecken müssen diese Annahme 
bestätigen. 

Es verdient noch hervorgehoben zu werden, dals sich die 
elektrischen Einrichtungen beider Wagen, die Triebmaschinen 
und Umformer, Widerstände, Leitungen und Schalteinrichtungen 
ebenfalls gut bewährt haben. 

Mit Ausnahme der Kosten für die Erneuerung des Ober- 
baues ist für die Versuchsfahrten bis jetzt der Betrag von 
1270000 M. aufgewendet worden. 


Vierzylinderige, 3/7 gekuppelte Schnellzug-Tender-Lokomotive für Gebirgsbahnen. 


Von H. Keller, Oberingenieur der Lokomotivbauanstalt Henschel und Sohn in Cassel. 


Hierzu Zeichnungen Al 


In neuerer Zeit ist das Bedürfnis rege geworden, kürzere 
Gebirgstrecken zur schnellen Umleitung von Schnellzügen heran- 
zuziehen oder auf solchen Nebenlinicn selbst Schnellzugver- 
bindungen herzustellen. 

Diese zur Entlastung der Hauptbahnen herangezogenen 
Nebenlinien sind bezüglich der Gefäll- und Krümmungs-Verhält- 
nisse oft ungünstig. Dann wird vielfach Vorspann erforderlich, 
auch fehlen oft die zum Drehen von Lokomotiven mit Tendern 
hinreichend grolsen Drehscheiben. 

Für solche Verhältnisse werden besondere Lokomotiven 
nötig, die schwere Schnellzüge auf starken Steigungen in scharfen 
Bogen befördern können, dabei in der Ebene auf graden Strecken 
ohne Vorspann mit Geschwindigkeiten bis zu 90 km/St. fahren 
dürfen und trotzdem nicht gedreht zu werden brauchen. Neben 
diesen hohen Anforderungen spielt auch das Gewicht der Loko- 
motive eine grofse Rolle, da die tote Last vergleichsweise gering 
bleiben тщ. 

Nach diesen Gesichtspunkten unternahm die Bauanstalt 
von Henschel & Sohn in Cassel den Bau einer Lokomotive 
nach den Angaben des Direktors, Bauinspektors a. D. Grimke, 
die auf Taf. XVII dargestellt ist. 

Die Lokomotive sollte zunächst als Tenderlokomotive aus- 
gebildet, zum Zwecke der leichten Uebersicht über die vor dem 
Führer liegende Bahnstrecke mit Führerhaus an beiden Enden 
versehen, sparsam in Wasser- und Kollenverbrauch sein und 
leichte Bogenbeweglichkeit mit grofser Zugkraft verbinden. 

Die durch den Oberingenieur Keller ausgeführte Loko- 
motive hat folgende Anordnung: 

Von den sieben Achsen laufen an jedem Ende zwei in 
einem zweiachsigen, seitlich verschiebbaren Drehgestelle gewöhn- 
licher Bauart, mitten liegen unter dem Langkessel drei ge- 
kuppelte Achsen mit 1750 "т Laufkreisdurchmesser. 

Der Kessel hat 191 qm Heiz- und 4qm Rostfläche und 
liegt sehr hoch, um genügende Tiefe der Feuerbüchse zu er- 


b. 1 bis 6, Taf. ХҮП. 


halten. Die Belpaire’sche Feuerbüchse mit flacher Decke 
verbindet verhältnismälsig grofsen Dampfraum mit der Möglich- 
keit sicherer und bequemer Verankerung. Im untern Teile ist 
sie weit auseinandergezogen, sodals trotz der grofsen Rostfläche 
leichte Beschickung möglich ist. 

Der nach vorn geneigte Rost besteht aus zwei Reihen 
fester Roststäbe und einem beweglichen Satze, der zum Ab- 
schlacken des Feuers nach unten gesenkt werden kann. 

Der Langkessel hat bei 1634 mm mittlerm Durchmesser 
5000 mm Länge zwischen den Rohrwänden und besteht aus drei 
zylindrischen Schüssen, deren mittlerer den gröfsten Durchmesser 
hat. Im Innern des Langkessels liegen zunächst 164 Heiz- 
röhren von 50 ®® äufserm Durchmesser in einem gemeinsamen 
Bündel im untern Teile, in dem obern sind 24 gröfsere Flamm- 
rohre von 127 mm äufserm Durchmesser eingezogen, welche den 
Dampfüberhitzer nach Schmidt’s*) neuester Bauart aufnehmen. 
In den freibleibenden Zwischenräumen verteilt sind noch 22 
enge Heizrohre untergebracht. 

Der Ueberhitzer besteht aus einer Anzahl Röhren von etwa 
4™ Länge und 25 mm lichtem Durchmesser, welche zu je vier in 
jedem der eben erwähnten Flammrohre liegen uud von dem 
vom Regler kommenden Dampfe einmal hin und zurück durch- 
strömt werden. 

Die Flammrohre sind vorn in der Rauchkammer durch 
eine Klappe abgesperrt, welche bei geschlossenem Regler, also 
auch beim Anheizen der Lokomotive geschlossen bleibt, so dals 
Erglühen der Ueberhitzerröhren ausgeschlossen ist. Erst nach 
Oeffnung des Reglers wird die Klappe durch einen kleinen 
Dampfzylinder geöffnet, so dals die Feuergase nun erst durch 
die Flammrohre ziehen können und die Ueberhitzung des 
Dampfes vor Eintritt in den Schieberkasten bewirken. Die 
Heizfläche des Ueberhitzers beträgt etwa 44 qm, so dafs im 


*) Organ 1902, 8. 56, 75, 93. 
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Ganzen mit einer Heizflache: von 235 qm gerechnet werden 
kann; die Wärme des Dampfes erreicht 300° C. 

Bei dieser Anordnung des Ueberhitzers verteilt sich das 
Mebrgewicht auf eine größsere Länge als bei der bisherigen 
Ausführung Schmidt’scher Ueberhitzer; auch ist das Gewicht 
kleiner, als bisher. 


Die breite Feuertür ist dreiflügelig mit einer mittlern und 


zwei seitlichen Klappen, die derart um eine obere wagerechte 
Welle drehbar sind, dafs sie sich nach innen Öffnen; die Aus- 
-führung ist die der neuesten badischen Vierzylinder-Schnellzug- 
Lokomotive *). 

Die Rauchkammertür ist zweiflügelig um dulsere senkrechte 
Bolzen drehbar, zur Vermeidung zu grofsen Raumaufwandes. 

Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei Strahlpumpen 
von je 250 1/Min. Leistung, welche auf der linken Lokomotiv- 
seite liegen, je eine hinten neben dem Feuerkasten und vorn 
neben der Rauchkammer. Eine dritte für 125 1/Min. ist noch 
hinten beim Feuerkasten angeordnet, welche während der Fahrt 
ständig in Tätigkeit sein soll, so lange die Lokomotive mit 
Dampf fährt. Auf dem Feuerkasten sitzen zwei doppelte 
Ramsbottom’sche Sicherheitsventile. 

Der Kessel ist mit dem Lokomotivrahmen nur vorn an der 
Rauchkammer fest verbunden, sonst an zwei Stellen des Rurd- 
kessels und am Feuerkasten verschiebbar unterstützt. 

Der Rahmen besteht aus zwei Gruppen. Der vordere 
Rahmenteil, der die Zylinder und die gekuppelten Räder auf- 
nimmt, liegt innerhalb der letzteren und ist durch eine genügende 
Anzahl von senkrechten und wagerechten Querverbindungen ver- 
steift. Vor dem Feuerkasten bilden diese Versteifungen einen 
Wasserkasten, der in bekannter Weise zwischen die Rahmen- 
bleche emgebaut ist. Der hintere Rahmenteil ist zur Aufnahme 
des Feuerkastens bestimmt, beginnt vor der hintern Kuppel- 
achse und zieht sich seitlich am Feuerkasten vorbei bis zum 
hintern Bufferbalken; der Hinterrahmen ist hinter dem Kessel 
ebenfalls als Wasserkasten ausgebildet. Die Verbindung der 
beiden Rahmengruppen ist sehr kräftig gehalten, um die auf- 
tretenden wagerechten Drelungen der Lokomotive unschädlich 
zu machen. 

Vorn zwischen den Rahmenblechen liegen die beiden Nieder- 
druckzylinder, welche auch das Lager für den vordern Dreh- 
zapfen bilden. Der hintere Drehzapfen wird von einer Blech- 
strebe aufgenommen. Die unter den Achsbüchsen liegenden 
1200 mm langen Tragfedern der gekuppelten Achsen sind unter 
sich durch Schwinghebel verbunden. Bei dieser Anordnung und 
den starren Federn der beiden Drehgestelle können die letzteren 
als die Stützpunkte der Lokomotive aufgefafst werden; der Lauf 
der Lokomotive wird daher ruhig sein. 

Die an den Rahmenenden befindlichen Stofsbuffer sind quer 
durch den Rahmen hindurch mittels eines Schwinghebels ver- 
bunden, so dafs der Stofs nicht einseitig, sondern in der Mittel- 
linie der Lokomotive aufgenommen wird. Auch sind die beiden 
Federn der Zughaken auf einer schwingenden Platte gelagert, 
um der Zugrichtung in den Bahnkrümmungen folgen zu können, 

Die Drehgestelle bestehen aus durch Querverbindungen 

*) Organ 1903, S. 17, 38; Eisenbahntechnik der Gegenwart 
Band I, 2. Auflage, S. 164. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge, XLI, Band. 3. Heft. 
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versteiften Blechplatten. Die Rahmen der vorderen Gestelle 
liegen innerhalb, die der hinteren Gestelle aufserhalb der Räder. 
Die Seitenverschiebung der Gestelle und der ruhige Lauf in 
der Geraden werden geregelt durch eine Kniehebelanordnung 
mit Federn, die derart zusammenwirken, dafs der Seiten- 
druck auf die Spurkränze bei zunehmender Auslenkuug des 
Drehgestelles abnimmt. Das vordere Gestell hat eine Seiten- 
verschiebliclikeit von 45 mn, das bintere von 60 ™™ nach jeder 
Seite; die Lokomotive kann demnach Bogen von 180 ™ Halb- 
messer frei durchfahren. 

Von den drei gekuppelten Achsen wird die vorderste von 
den beiden innen liegenden Niederdruckzylindern getrieben. Sie 
besitzt daher eine gekrépfte Welle aus Nickelstahl; die mittlere 
erhält ihren Antrieb durch die aufsen liegenden Hochdruck- 
zylinder, die hintere ist Kuppelachse. 

Die Achswellen bestehen mit Ausnahme der Nickelstahl- 
Kurbelachse aus bestem Flufsstahle. Die Kurbeln einer Seite 
sind der Ausgleichung der wagerecht drehenden Massenkräfte 
wegen unter 180° versetzt, in demselben Sinne wirkt die innere 
Lage der schweren Niederdruckkolben. Die Kurbeln der rechten 
Seite laufen wie gewöhnlich gegen die der linken Seite um 90° 
vor. Diese Anordnung ergibt vier Dampfaustritte innerhalb 
einer Treibradumdrehung, also lebhafte Feueranfachung. 

Die Niederdruckzylinder liegen geneigt und über der Rad- 
mittellinie, um Platz für das vordere Drehgestell zu gewinnen. 

Alle Zylinder haben Kanalschieber, die Hochdruckzylinder 
Kolbenschieber mit innerer Einströmung, die Niederdruckzylinder 
Flachschieber mit äufserer Einströmung. Die Kolbenstangen 
aller vier Zylinder gehen durch und laufen in Metallstopf- 
büchsen. 

Die Schmierung der Hochdruckzylinder wird durch eine 
Friedmann’sche Kolbenschmierpumpe, die der Niederdruck- 
zylinder durch den Dampföler von De Limon, Fluhme und Со. 
bewirkt. Zur Ueberwachung des Ueberhitzungsgrades des D.ımpfes 
ist ein Pyrometer im Heizerstande angebracht. Der Druck in 
den Schieberkasten wird für Hoch- und Niederdruck durch 
einen gemeinsamen Spannungszeiger angegeben, welcher je nach 
Wunsch durch einen Dreiweghahn mit einem der Schieberkasten 
verbunden werden kann. Für die Leerfahrt sind an den Schieber- 
kasten der Hochdruckzylinder Luftsaugeventile vorgesehen, die 
beim Heben etwas Dampf zur Schmierung der Kolben ein- 
dringen lassen. 

An den Enden der Zylinder sind zum Schutze gegen 
Wasserschläge Sicherheitsventile angebracht. 

Die Heusinger-Stenerung für innere Einströmung (Abb, 6, 
Taf. XVII) wirkt zunächst nur auf die aufsen liegenden Hoch- 
dvuckzylinder in der gewöhnlichen Weise. Unmittelbar hinter dem 
Hochdruckzylinder befindet sich eine schwingende Querwelle mit 
Hebeln, die die Bewegung der Steuerung zunächst auf die Hoch- 
druckschieber und weiter zwischen den Rahmen an den Hoch- 
druckzylindern vorbei nach vorn mittels Zugstange überträgt. 
Hinter den Niederdruckzylindern wird diese hin- und hergehende 
Bewegung von dem zugehörigen Kreuzkopfe durch Uebersetzung 
derart beeinflufst, dafs die Schieberwege des Niederdruckzylinders 
gréfser ausfallen, als die des Hochdruckzylinders, also für die 
Niederdruckschieber gröfsere Füllungsgrade erreicht werden, als 
1904, 10 


66 


Abb. 1. 
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für die Hochdruckschieber. So wird erreicht, dafs der Füllung 
von 20°/, im Tochdruckzylinder die von 42°/, im Nieder- 
druckzylinder entspricht. Dieses Verhältnis verändert sich mit 
zunehmender Füllung bis za 70°/, im Hochdruck- und 86°, 
im Niederdruckzylinder. Die zwischenliegenden Füllungsverhält- 
nisse sind aus den Steuerellipsen (Textabb. 1 bis 4) zu ersehen; 
der erkennbare Unterschied des Beginnes der Dampfdehnung 
vor und hinter dem Kolben bei niedrigeren Füllungen ist bei 
der geringen Querentfernung der Niederdruckzylinder ohne jeden 
Einfluß. Die lülluugsverhältnisse bleiben für beide Fahr- 
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Abb. 2. 
Vorwärtsgang. 
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richtungen nahezu dieselben, sind also für eine Tenderlokomotive 
richtig. Daher können beide Zylinder einer Seite durch eine 
gemeinsame Steuerung ohne Rücksicht auf den sonst ungünstigen 
Einflufs der endlichen Länge der entgegengesetzt laufenden 
Treibstangen betrieben werden, wobei die Füllungsverhältnisse 
derart günstig sind, dafs mit bedeutend geringeren Füllungs- 
graden, als bisher bei Vierzylinderlokomotiven noch sparsam ge- 
fahren werden kann. Diese Steuerung (Abb. 6, Taf, XVII) wurde 
von Ingenieur Werle des Werkes ausgearbeitet. 

Da die Lokomotive als Tenderlokomotive ausgeführt ist, 


wegen der hohen Kessellage aber den Ausblick über die ganze 
Länge nach hinten nicht gestattet, so ist die Einrichtung ge- 
troffen, dafs der Führer unabhängig von der Stellung der Lo- 
komotive immer vorn steht. Daber sind die Handgriffe des 
Führers: Reglerhebel, Steuerung, Frischdampfventil zu den 
Niederdruckzylindern, Bremse, Sandstreuer, Radreifennäfs-Vor- 
richtung und Zylinderentwässerungs-Ventilzüge doppelt ange- 
ordnet, so dafs sie von jedem Führerstande aus ohne besondere 
Vorrichtungen bewegt werden können, mit Ausnahme der 
Steuerung, bei welcher vorgesehen ist, dafs jeweils nur einer 
der beiden Steuertöcke bedient werden kann, und zwar nur 
der vom Führer eingerückte, so dals jede unbefugte Einmischung 
ausgeschlossen ist. 

Eine besondere Anfahrvorrichtung ist nicht vorgesehen, da 
die grofse Zugkraft der Lokomotive unter allen Umständen auch 
bei Verbundwirkung genügt; für ungünstige Verhältnisse beim 
Anfahren aus der Ruhe oder bei Eintreten von Mängeln an 
beiden Hochdruckzylindern zugleich kann den Niederdruck- 
zylindern frischer, aber niedrig gespannter Dampf unmittelbar 
zugeführt werden. 

An jedem Ende der Lokomotive steht ein Führerhaus, an 
welches sich die Kohlen- und Wasser-Kasten unmittelbar an- 
schliefsen. Die Stirnwand des Führerhauses trägt drei grolse 
Fenster in drehbaren Türwänden, um leicht an den Kessel und 
die Heizröhren gelangen zu können. Der eigentliche Eingang 
zum Führerstande ist seitlich und durch Drehtüren verschlossen. 
Oben in der Decke jedes Führerhauses befindet sich ein grofser 
Lüftungsaufbau mit Oberlicht. 

Die Kohlenkasten, die sich zu beiden Seiten des Feuer- 
kastens befinden, erhalten oben aufsen grofse Klappen, die beim 
Oeffnen einen weiten Fülltrichter bilden; innen sind Schipp- 
Öffnungen von etwa 1” Länge angebracht. 

Zwischen den Führerhäusern erstrecken sich die oberen 
Wasserkasten, welche zusammen mit den schon erwähnten 
zwischen den Rahmen etwa 13 сот Wasser enthalten und mit 
den unteren Kasten durch Rohre verbunden sind; eine Schwimmer- 
vorrichtung zeigt den Wasservorrat an. 

Durch den Wasser sparenden Ueberhitzer ist die Loko- 
motive befähigt, etwa 150 km dampfgebend ohne Wasserauf- 
nahme zu durchlaufen, eine Strecke, die in den meisten Fällen 
genügen wird. 

Die Lokomotive besitzt vollständige Luftdruck- Brensein- 
richtung nach Westinghouse, die auf alle Räder wirkt und 
zwar auf die des Hauptrahmens und hintern Drehgestelles mit 
je zwei Klötzen, auf die des vordern mit je einem Klotze für 
ein Rad. Die Bremsung kann von beiden Enden aus bewirkt 
werden. In die Bremsleitung der Drehgestelle sind zur Schonung 
der Drehzapfen Verzögerungsventile eingeschaltet. 

An Sonderausrüstung hat die Lokomotive noch folgende 
Einrichtungen: 


Gasbeleuchtung für Führerstände und Signallaternen, 

Prefsluftsandstreuer für beide Fahrrichtungen, 

Dampfheizung und Radreifennäfsvorrichtung, 

Geschwindigkeitsmesser mit elektrischer Uebertragung nach 
zwei Zeigeruhren, Bauart Frahm. 
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Das Leergewicht der Lokomotive beträgt 77,7 t, das Dienst- 
gewicht 106,5t, wovon etwa 48t auf die sechs gekuppelten 
Räder kommen. Gegenüber einer für die vorliegende Leistung 
allein in Betracht kommenden vierzylindrigen 3/5 gekuppelten 
Lokomotive mit Tender bedeutet dies eine Ersparnis von we- 
nigstens 12 bis 15 t an totem Gewichte, welche der Nutzlast 
zu Gute kommt, 

Wenn die Leistung dieser Lokomotive auch erst durch 
Probefahrten festgestellt werden kann, so darf man doch hoffen, 
dals eine Gattung geschaffen ist, die sich unter den eingangs 
erwähnten, oft vorkommenden Verhältnissen bewähren wird. Die 
scheinbare Verwickelung durch die Anordnung zweier Führer- 
stände darf als durch die Unabhängigkeit von dem Vorhanden- 
sein von Drehscheiben und durch die Möglichkeit, sich den 
verschiedensten Geländeverhältnissen anzuschmiegen, reichlich 
ausgeglichen angesehen werden. Dabei ist die vollständige Ueber- 
sicht beim Verkehre auf Bahuhöfen und auf Strecken mit tiefen 
Finschnitten in Krümmungeu gewährleistet. Bei dem trotz grofser 
Zugkraft sparsamen Wasser- und Kohlen. Verbrauche ist zu er- 
warten, dafs der unwirtschaftliche Vorspanndienst beschränkt wird. 

Die Lokomotive, die Anfang 1904 ihre Probefahrten machen 
wird, geht zunächst zur Weltausstellung nach St. Louis und 
wird dann von der preufsischen Staatsbahuverwaltung für die 
Gebirgstrecken des Direktionsbezirkes Erfurt übernommen. 

Ein Wagenzug von 180 t soll mit 70 bis 75 km/St. Ge- 
schwindigkeit dauernd anf einer Steigung von 10™™/,, befördert 
werden, wobei etwa 1360 P.S. zu leisten sind; 
Steigunzen und Geschwindigkeiten kann die beförderte Last ent- 
sprechend zunehmen. Der verlangten Leistung entspricht ein 
Füllungsgrad von etwa 50°/, im Hochdruckzylinder, der ohne 
Ueberanstrengung des Kessels leicht zu halten ist. 

Die Hauptmalsverhaltnisse der Lokomotive sind hierunter 
zusammengestellt. 


bei geringeren 


Hauptverhältnisse, 


Zylinder-Durchmesser Hochdruck d . 420 mm 
« « Niederdruck d, 630 « 
Kolbenhub h S 630 = 
Trieb- und Kuppelrad- па р 1750 « 
Laufrad-Durchmesser . 1000 « 
Dampfspannung p. 14 Atm, 
Heizfläche der Feuerbüchse 15.3 qm 
Heizfläche der Heizrohre und der оте 175.9 « 
lleizfläche beider H . 191,2 « 
Rostfläche R ar ER 41 < 
Heizfläche des Doberan: 44 « 
Ganze Heizfläche H,. 235.2 « 


Verbältnis der Heizfläche zur Rostläche И: R 


und H,:R 46,6 und 57,3 


Fester Achsstand . 4070 mm 
Ganzer Achsstand. i . 13700 « 
Achsstand der Drehgestelle 2200 « 
Wasservorrat 13 cbm 
Kohleuvorrat 4 4t 
Leergewicht der EE 777 Е 
Dienstgewicht der Lokomotive. 106,5t 
Trieb- und Kuppelachs-Gewicht 48,0 t 


10* 


2 

Grifste Zugkraft 0,45 . p a 5; +. 2 9t 
Gröfste Geschwindigkeit . 90 km/St. 
Gröfste Dauerleistung 1800 bis 1900 P. S. 
Kleinster Bogenhalbmesser , 180™ 


Die Verhältniszahlen der einzelnen Abmessungen nähern 
sich denen der neueren amerikanischen Lokomotiven sehr, be- 
sonders das Verhältnis der Zylinderquerschnitte und Zugkraft 
zur Heizfläche, das den Grad der Anstrengung des Kessels aus- 
drückt. 


Lokomotivkessel einer weit geringern Beanspruchung unterworfen 


Es kann nicht bestritten werden, dals die amerikanischen 


ч 
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werden, als unsere, was seinen Hauptgrund in der grofsen Frei- 
heit hat, die den amerikanischen Anordnungen besonders in den 
Höhenabmessungen und bezüglich des Schienendruckes gewährt 
ist, welche beiden Umstände in Europa einen starken Hemm- 
schuh für dis freie Entwickelung des Lokomotivbaues bilden. 

Allerdings lassen die in Amerika gebräuchlichen, flufs- 
eisernen Feuerbüchsen die grolsen Anstrengungen des Kessels 
nicht zu, welchen unsere kupfernen Feuerbüchsen noch reichlich 
gewachsen sind, Um so erfreulicher ist es, dafs die hier be- 
schriebene neue Form den so oft gerühmten amerikanischen 
Lokomotiven in jeder Beziehung gewachsen ist. 


Luftdruck-Regler von Westinghouse. 


Der Luftdruck-Regler dient dazu, in Verbindung mit dem 
ırerbremsventile Luftdruck 
Hauptbehiilterdrucke selbsttätig auf einer 
stimmten Höhe zu erhalten, 
Fahrtstellung steht. 
erha 
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den in der Bremsleitung un- 
be- 
solange das Führerbremsventil in 
Die neu zu liefernden Führerbremsventile 


alten bei Verwendung d 


vingig vom 


ieses Druckreglers einen Ansatz, an 


Abb. 


1, Druckregler. 
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den dieser unmittelbar angeschraubt wird (Textabb, 3), mit 
den bereits im Betriebe befindlichen Bremsventilen mit Aus- 
gleichvorrichtung kann der Druckregler unter Verwendung des 
in Textabb. 2 dargestellten Trägers durch Rohre verbunden 
werden (Textabb. 4). 

Im Befestigungsflansche befinden sich zwischen den Schrauben- 


Abb. 2. Träger für den Druckregler. 


Anschlufs des Druckreglers 
an neue entsprechend an die bereits im Betriebe 


einger'chtete befindlichen 
Bezifferung und Namen der Teile. Führerbremsventile. Führerbremsventile. 
Nr. 1. Ventilkörper. | Nr, 7. Kolbenfeder. Nr. 13. Federplatte, 
„ 2. Kolbenbüchse. | » 8. Kolbenkappe. „ 14. Schieberbüchse. 
3, Stellschraubenkappe. | „ 9. Schieberkappe. » 15. Federplattenbuffer. 
„ 4 Kolben. „ 10. Hilfsventil. „ 16. Reglerfeder. 
„ 5. Schieber. | „ 11. Hülfsventilfeder, „ 17. Stellschraube. 
a 6. Schieberfeder, | „ 12, Federplattenkappe. , 18. Hiilfsventilkappe. 


löchern zwei Bohrungen © und E, von denen © zum Haupt- 
behälter, E zur Bremsleitung führt. 


griff des Bremsventiles in der Fahrtstellung, so strömt Druckluft 


Befindet sich der Hand- | 


aus dem Hauptluftbehälter durch das Bremsventil und den 
Durchgang С in die Kammer A und treibt den Kolben 4 mit 
dem damit verbundenen Schieber 5 gegen den Widerstand der 


РР » Google 


Feder 7 nach rechts. 
во dafs Druckluft vom Hauptluftbehalter durch die Durch- 


Hierdurch wird der Kanal B geöffnet, 


gänge C, A und B zur Hauptleitung E überströmt. Gleich- 
zeitig gelangt Druckluft durch die Bohrung D in den Raum 
vor der Federplatte 13, die mit einer kräftigen Feder 16 be- 
lastet ist. Von der Spannung dieser Feder, die sich mit der 
Stellschraube 17 in gewissen Grenzen verändern läfst, hängt 
die Höhe des Leitungsdruckes ab. Denn solange der Leitungs- 
‚druck noch nicht der Spannung der Reglerfeder 16 das Gleich- 
gewicht halten kann, wird die Federplatte in die gezeichnete 
Lage gedrückt, in der sie das Hülfsventil 10 offen hält. In 
dem Raume G hinter dem Kolben 4 herrscht demnach Leitungs- 
druck, da die Bohrungen F und D durch das Hülfsventil 10 
in Verbindung stehen. Wird dagegen in der Hauptleitung der 
vorgeschriebene Druck erreicht oder etwas überschritten, so 
treibt dieser Druck die Federplatte nach rechts und die Feder 
11 schliefst das Hiilfsventil. Wegen der Undichtigkeit des 
Kolbens 4 steigt dann der Druck im Raume G schnell an, 
bis auf beiden Seiten des Kolbens gleicher Druck herrscht, 
und die Feder 7 den Kolben nebst Schieber nach links 
drängt. Damit wird der Durchgang В abgeschlossen und 


Neuere Lokomotiven der Aktien-Gesellschaft 


In der Beschreibung dieser Lokomotiven von Seite 15 des 
»Organ« 1904 an befindet sich auf S. 17 die Bemerkung, dafs 
die Steuerung durch das Federspiel ungünstig beeinflulst werde. 
Diese Bemerkung rührt nicht von dem Verfasser der Beschreibung 
her, und ist nicht zutreffend, da die Lager der Steuerwelle 


Museum von Meisterwerken der 


Auf Anregung und unter Leitung des Herrn Baurates | 


Dr.-Ing. Oskar von Miller in München ist die Errichtung eines 
Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik 


in München beschlossen, das von verschiedenen Staaten und | 


Vereinen mit namhaften Beträgen bedacht ist. Die Satzungen 
sind genehmigt und der aus den Herren Dr.-Ing. von Miller, 
Dr. von Dyck und Dr. von Linde bestehende Vorstandsrat 
und ein über das deutsche Reich verbreiteter Ausschuss sind 
gebildet. Mit der Sammlung von Ausstellungs- Gegenständen 
soll nun nach folgenden Gesichtspunkten begonnen werden. 

Dem Zwecke des Museums entsprechend soll durch die 
ausgestellten Gegenstände die geschichtliche Entwickelung der 
naturwissenschaftlichen Forschung, der Technik und des Ge- 
werbes in ihrer Wechselwirkung dargestellt und ihre wichtigsten 
Stufen sollen insbesondere durch hervorragende und muster- 
gültige Meisterwerke veranschaulicht werden. 

Die verschiedenen Zweige der Naturwissenschaft, der 
Technik und der Industrie, deren Entwickelung in vorbezeich- 
neter Weise dargestellt werden ‘soll, sind vorbehaltlich der 
endgültigen Genehmigung durch den Vorstandsrat festgestellt. 

Um die Entwickelung der zu bildenden Gruppen in über- 
sichtlicher und allgemein verständlicher Weise darzustellen, 
sollen in ‘dem Museum nachstehende Arten von Sammlungs- 
gegenständen Aufnahme finden: 


die Verbindung des Hauptluftbehälters zur Hauptleitung unter- 
brochen. 

Sobald durch Undichtigkeiten der Leitungsdruck etwas 
sinkt, drückt die Feder 16 die Platte 13 wieder nach links 
in die in Textabb. 1 dargestellte Lage und öffnet dabei das 
Ventil 10, so dafs der Überdruck der Kammer G durch die 
Bohrungen F und D zur Hauptleitung E entweichen kann. 
Der Hauptbehälterdruck in der Kammer A treibt dann den 
Kolben 4 nebst dem Schieber 5 gegen die Feder 7 wieder 
nach rechts, und von neuem tritt Druckluft vom Hauptbehälter 
durch den Kanal B zur Hauptleitung E über, bis der Leitungs- 
druck der Spannung der Feder 16 wieder entspricht. 

* Dieser Druckregler ersetzt also in der Fahrtstellung des 
Bremsventiles selbsttätig alle Luftverluste in der Leitung. Das 
Auffüllen der Leitung und Hülfsluftbehälter erfolgt dabei so 
schnell, dafs man die Bremse bei gewöhnlichen Zügen mit Hülfe 
dieses Druckreglers lösen kann, während der Handgriff des 
Bremsventiles in der Fahrstellung steht, ohne vorher in die 
Füllstellung gelegt zu sein. Auf diese Weise vermeidet man, 
dafs jemals ein höherer Druck, als vorgeschrieben ist, in die 


Hauptleitung gelangen kann. 


vorm. Orenstein und Koppel in Drewitz. 


! nach einem Patente des Werkes mit den Achslagern verbunden 


sind, wie aus Abb. 5, S. 18 zu erkennen ist. Die Welle 
nimmt also nicht am Federspiele Teil und die Dampfverteilung 
wird dadurch nicht beeinflufst. 

v. Borries. 


Naturwissenschaft und Technik. 


1. Als wertvolle Gegenstände der Sammlungen: geschicht- 
lich merkwürdige Original-Instrumente, 
Apparate, Maschinen, Präparate u.s. w., welche 
neue Stufen in der naturwissenschaftlichen Forschung, in 
der Technik, oder im Gewerbe darstellen oder kenn- 
zeichnen. 

2. Insoweit diejenigen Instrumente, Apparate und Maschinen 
nicht in der Urform zu bekommen sind, welche zur voll- 
ständigen Darstellung der geschichtlichen Entwickelung 
gehören, sind naturgetreue Nachbildungen 
Modelle davon erwünscht. 

3. Da fertige Apparate, Maschinen u. s. w. ihren Zweck 
und ihre Wirkungsweise oft nicht deutlich genug erkennen 
lassen, sollen neben diesen geschichtlichen Museums- 
Gegenständen auch Erklärungsmodelle mit Aut- 
deckung der inneren Teile, Durchschnitte und 
dergleichen, und mit Bewegungs- und Betriebseinrichtungen 
Aufnahme finden. 

Ebenso werden neben fertigen Werken des Ingenieur- 
wesens auch Darstellungen der in der Herstellung oder 
im Bau begriffenen Werke von Wert sein. 

4, Aufser den Instrumenten, Apparaten und Maschinen, die 
in wirklicher Ausführung oder im Modell zur Aufstellung 


oder 


stellung kommen, sollen auch Zeichnungen und Dar- 
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stellungen gesammelt werden, die zu der Entwickelung 
der naturwissenschaftlichen Forschung, der Technik und 
des Gewerbes in Beziehung stehen. 

In erster Linie sind auch hierfür Originale von 
geschichtlicher Bedeutung erwünscht; soweit 
solche nicht zu beschaffen, oder soweit zur Erleichterung 
des Verständnisses neue Zeichnungen und Darstellungen 
wünschenswert sind, können auch diese Aufnahme finden, 
Einen wichtigen Teil des Museums soll eine Bücherei 
bilden, in der als besonders wertvolle Gegenstände be- 
deutungsvolle Urkunden und geschichtliche Auf- 
zeichnungen naturwissenschaftlichen und technischen 
Inhaltes Aufnahme finden sollen. 


л 


Aulserdem soll die Bücherei alle Zeitschriften, 
Bücher und Veröffentlichungen enthalten, die für die 
Entwickelung der naturwissenschaftlichen Forschung, der Technik 
und des Gewerbes von Bedeutung sind. 

Die Museumsgegenstände sind nicht ausschliefslich 
solche deutscher Herkunft zu beschränken, denn wenn auch der 


auf 


Eigenart des Museums als einer deutschen Nationalanstalt ent- 
sprechend in erster Linie die Entwickelung der Naturwissen- 
schaft und Technik in Deutschland veranschaulicht werden soll, 
so werden doch zu einer vollständigen Darstellung der Ent- 
wickelungsstufen für verschiedene Gebiete auch die in anderen 
Ländern gemachten Fortschritte zu zeigen sein; auch werden 
vielfach Vorrichtungen und Werkzeuge alter Kulturvölker als 
Ausgangspunkte für die weitere Entwickelung in Betracht 
kommen, 

Der Vorstandsrat versendet zur Beschaffung der Museums- 
gegenstände Anmeldebogen. Sobald die Vorarbeiten für die 
Bemessung und Einrichtung der verfügbaren Räume, die Aus- 
teilung der verfügbaren Geldmittel, die Beschaffung von Be- 
triebskraft und dergleichen beendet und die erbetenen Vor- 
schläge eingegangen sein werden, sollen aus den Mitgliedern 
des Vorstandsrates und des Ausschusses für die einzelnen 
Gruppen Sonderausschüsse gebildet werden, welche den ein- 
gelaufenen Stoff sichten und für die Ausgestaltung der verschiede- 
nen Abteilungen des Museums die nötigen Vorarbeiten erledigen. 


Vereins- Angelegenheiten. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Preisaufgabe. 

Für das Jahr 1904 hat der Verein als Beuth- Aufgabe 
den Entwurf einer Lokomotiv-Ausbesserungswerk- 
stätte ausgeschrieben. 

Für die Werkstätte ist das Baugelände in Gleiwitz anzu- 
nehmen, auf dem jetzt eine derartige Werkstätte erbaut wird; 
sie soll mindestens die gleiche Leistungsfähigkeit erhalten, wie 
diese nach ihrem vollständigen Ausbau*). Abweichend soll 
jedoch die Verteilung der Lokomotiven auf die Arbeitstände 
nicht mittels Schiebebühne, sondern von einem Gleise aus er- 
folgen, zu dessen beiden Seiten je ein Arbeitsgleis zum Auf- 
stellen der Lokomotiven angeordnet ist. Die zu- und abzu- 
führenden Lokomotiven sind schwebend über dem Mittelgleise, 
das zum Abstellen und Untersetzen der Achsen zu benutzen ist 
und auch für Förderzwecke verwendet werden kann, durch eine 
Krananlage an ihren Aufstellungsplatz zu bringen. 

Die Länge der Gleisgruppen ist so zu bemessen, dafs jede 
Gruppe von ihrer 
trächtigung des regelmifsigen Arbeitsganges bedient werden kann. 
Alle Gleisgruppen sind in einem einzigen Gebäude unterzu- 
bringen. Für das Abheben von Lokomotivteilen sind leichte 
Krane anzuordnen. Die Schlosserstände sind an den Aufsen- 
seiten der Arbeitstände, die Achsendrehorei, Kleindreherei und 
Yräserei, die Stangen- und Gewerkschlosserei, Luftpumpenwerk- 
stätte, Werkzeug-Macherei und -Ausgabe innerhalb des Haupt- 
gebäudes anzuordnen. Der gröfste Wert wird auf gute Platz- 
ausnutzung, auf zweckmälsige Lage der Arbeitstellen zu einander 
behufs Abkürzung aller Wege, sowie auf möglichste Vermeidung 
von Handarbeit für Ortsveränderungen der Lokomotiven, Achsen 

*) Skizze der Gleiwitzer Reparaturwerkst atte, sowie der Wortlaut 
des Preisausschreibens wird von der Geschäftsstelle des Vereins 


Deutscher Maschinen-Ingenieure, Berlin SW., Lindenstr. 80, auf Vor- 
langen zugesandt. 


und gröfsere Arbeitsstücke gelegt. Für die Ausbesserung der 
Kessel und Tender können besondere Gebäude angeordnet werden. 

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden nach Er- 
messen des Preisrichter-Ausschusses goldene Beuth -Medaillen 
gegeben, für die beste von ihnen aufserdem der Staatspreis 
von 1700 Mark mit der Verpflichtung für den Verfasser, inner- 
halb zweier Jahre eine auf wenigstens drei Monate auszudehnende 
Studienreise anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritte beim 
Vorstande die Auszahlung des Preises zu beantragen, einen 
Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträgo des Vereines entgegen- 
zunehmen und auf der Reise auszuführen, die erfolgte Rückkehr 
dem Vorstande unverzüglich auzuzeigen und sechs Wochen später 
einen Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 

Die Beteiligung steht auch Fachgenossen frei, die” nicht 
Vereinsmitglieder sind, jedoch mit der Beschränkung, dafs die 
Bewerber das dreifsigste Lebensjahr zur Zeit der Bekannt- 
machung der Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 


Krananlage ordnungsmifsig ohne Beein- ` Prüfung für den Stuatsdienst im Maschinenbaufach noch nicht 


abgelegt und zur Zeit der Ablieferung der Aufgabe die Mit- 
gliedschaft des Vereines erlangt haben, 

Dio Arbeiten sind, mit einem Kennworte versehen, bis zum 
5. October 1904, Mittags 12 Uhr, an den Vorstand des 
Vereines Deutscher Maschinen-Ingenieure, zu Händen des Herrn 
Geheimen Kommissionsrates Glaser, Berlin SW., Linden- 
stralse 80, unter Beifügung eines gleichartig gezeichneten ver- 
schlossenen Briefumschlages eiuzusenden, der den Namen und 
den Wohnort des Verfassers enthält. Ist der Bewerber ein 
Regierungsbauführer und wünscht er, dafs seine Bearbeitung 
der Preisaufgabe zur Annahme als häusliche Probearbeit für 
die zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache: 

a. dem Königlich Preufsischen Minister der öffentlichen 

Arbeiten, 
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b. dem Königlich Sächsischen Finanzministerium oder 
с, dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium der Fi- 
nanzen 
seitens des Vereines eingereicht werde, so hat er auf der Aufsen- 
seite des Briefumschlages einen dahingehenden Wunsch zu ver- 
merken, Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die Zu- 


erliennung der Preise erfolgt durch einen Preisrichter-Ausschuls ; 


November 
—-Versamm- 


das Ergebnis der Benrteilung wird in der Dezember 


lung des Jahres 1904 mitgeteilt werden. 


Wettbewerb um Schnellverkehrsmittel für Dampfbahnen. 

Oberbaurat Klose berichtete über das Ergebnis des auf 
Grund des Vereinsbeschlusses vom 24. März 1903 veranstalteten 
engeren Wettbewerbek, betreffend: »Entwurf einer Loko- 
motive zur Beförderung von Zügen mit grolser 
Fahrgeschwindigkeit.«*) 

Dem Vereine ist seit einigen Jahren von der Norddeutschen 
Wagenbau-Vereinigung und von dem Norddeutschen Lokomotiv- 
Verhande je ein Betrag von 3000 Mark zur Verfügung gestellt. 
Der Verein hat diese hochherzige Gabe deutscher Werke dazu 
verwendet, ein Preisausschreiben zu erlassen, welches die Be- 


schaffung von Betriebsmitteln, Dampflokomotiven und Wagen, 
SS Ren \ 
*) Organ 1903, S. 64. Ausführlich in Glaser’s Annalen. р 


für hohe Geschwindigkeit bezweckt. Über die Preisverteilung 
für die eingegangenen Wagenentwürfe ist bereits früher ent- 
schieden. 

Unter den früher eingereichten Lösungen der gestellten 
Lokomotiv-Preisaufgabe hatte der Verein fünf Lösungen als die 
besten anerkannt und deren Verfasser: Ingenieur R. Avenmarg 
in München, Oberingenieur F. Peglow in Berlin, Oberingenieur 
M. Kuhn in Cassel, Regierungs-Baumeister Dr.-Ing. Mehlis 
zu Berlin, Geheimer Regierungsrat Professor A. von Borries 
in Berlin, in Gemeinschaft mit der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft vormals Georg Egestorff in Hannover und 
Maschinenbau - Gesellschaft vormals Klett zu Nürnberg, zu 
einem engeren Wettbewerbe aufgefordert. 

Durch den Tod des Herrn Kuhn und dadurch bewirkte 
verspätete Ablieferung von dessen Entwurf traten nur vier Be- 
werber in Wettbewerb. Die Herren Regierungsbaumeister 
Dr.-Ing. Mehlis und Oberingenieur Peglow erhielten je einen 
Preis von 2500 M. Alle Entwürfe zeigten eine grofse Anzahl 
sehr beachtenswerter Einzelheiten und betrafen sowohl Tender- 
lokomotiven, als auch Lokomotiven mit Schlepptender. Die 
beiden preisgekrönten Entwürfe werden dem Herrn Minister 
der öffentlichen Arbeiten überreicht werden, um bei dem Ent- 
werfen von Dampflokomotiven mit hoher Fahrgeschwindigkeit 
Verwendung zu finden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Dampftriebwagen Bauart Purrey. 
Von J. Péte. Rev. gen. des Chem. de fer 1903, 11, S. 7, u. 44. Mit Abb. | 

Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn beschaffte für eine ihrer | 
Nebenstrecken zwei Dampftriebwagen unter folgenden Lieferungs- 
bedingungen: 30 bis 35 Sitzplätze, 12 Stehplätze, 20 km/St. 
Fahrgeschwindigkeit voll besetzt auf einer Steigung von 20,9 
60 km/St. dauernd in der Ebene. 

Der zweiachsige Wagen, Bauart Purrey, besteht aus 
2 Endbühnen und einem Mittelraume für die Abteile. Auf 
der vorderen Endbühne befindet sich der Führerstand nebst 
Kessel, darunter der Antrieb; die hintere Endbühne bietet 
Raum für 12 Stehplätze und Platz für den Schaffner. 

Der Röhrenkessel mit selbsttätiger Speisung liefert über- 
hitzten Dampf; er hat weder Wasserstandsglas noch Probe- 
hähne, die zulässige Dampfspannung ist 20 at., der Heizstoff 
Koks. Die Schüttfeuerung macht das Bedienen des Feuers 
während der Fahrt entbehrlich; die Regelung des Feuers er- 
folgt durch die Aschkastenklappen. Der Wasservorrat befindet 
sich in einem Kasten unter der hintern Endbühne. 

Der Antrieb besteht aus einer Vierzylinder-Verbund-Maschine 
mit vor einander liegenden Hoch- und Niederdruckzylindern 
von 140 und 200 mm Kolbendurchmesser und 200 mm Hub. 
An beiden Seiten der Kurbelwelle sind aulsen zwei Trieblinge 
aufgekeilt, die mittels breiter Gelenkketten die Drehung auf 
die vordere Achse übertragen. Für 60 km/St. Geschwindigkeit 
mufs die Welle 514 Umdrehungen in der Minute machen. 


Die Flachschieber für die zusammengehörigen Hoch- und Nieder- 


werden von einer gemeinsamen zweimittigen 
Scheibe gesteuert. Das Gelenk zwischen Schieber und Stange 
ist ein Blattgelenk. Die Füllung beträgt 90 °/,. Die Um- 
steuerung wird durch eine mittels Stellkeiles verschiebbare zwei- 
mittige Scheibe bewirkt; eine Einstellung der Füllungsgrade 
findet nicht statt, nur die beiden Endlagen zweimit- 
tigen Scheiben für Vorwirts- und Rückwärtsfahren werden 
benutzt. Der Wagen wird durch den Abdampf der Maschine 
geheizt, durch Öllampen beleuchtet. 

Die Abnahme -Versuche erstreckten sich auf mittlere und 
angestrengte Fahrt; bei gemäfsigter fuhr der Triebwagen allein 
und mit einem und zwei Beiwagen, bei angestrengter allein 
und mit einem Beiwagen. Das Gewicht des Triebwagens ist 
23,8 t, das des Beiwagens 14 t. 

Bei gemäfsigter Fahrt konnte die zu Grunde gelegte Fahr- 
zeit bei den drei Belastungen gut eingehalten werden. Bei 
angestrengter Fahrt wurden auf der Gefiillstrecke 7 Minuten 
eingeholt, die auf der Steigung zugegeben werden mulsten, 
Die von der Laufachse angetriebene Speisewasserpumpe versagte 
bei 60 km/St., der Koksverbrauch auf 1 km war 2,7 bis 
4,3 kg, die Verdampfung 4,5 bis 4,9 fach. 

Ein ähnlicher Triebwagen derselben Bauart wurde von der 
Orleans-Bahn beschafft. Die Raumverteilung wurde geändert, 
da Post- und Gepäckabteil im Triebwagen unterzubringen waren. 
Die verlangte Fahrtgeschwindigkeit mit einem Beiwagen von 
14% ist 60 km/St. in der Ebeno und 40 km/St. in einer 
Steigung von 14 lan, 


druckzylinder 


der 


Der dreiachsige Wagen mit zwei Endbühnen enthält den- 
selben Antrieb und Kessel wie der Wagen der Mittelmeerbahn. 
Die Überhitzer-Heizfläche ist vergröfsert, die Kesselspeisung 
durch zwei kleine von einander unabhängige Dampfpumpen 
vorgesehen. 

Die beiden äufseren Achsen sind freie Lenkachsen, die 
mittlere Treibachse hat schmale Spurkränze; des Federspieles 
wegen ist Kettenantrieb gewählt. 

Bei den Abnahme-Versuchen lief der Triebwagen von 
28,5 t Gewicht mit einem 18 t schweren Mefswagen, der die 
Geschwindigkeit, die Zugkraft am Zughaken und die Arbeit 
fortlaufend aufzeichnete. Die erhaltenen Schaulinien sind wieder- 
gegeben. : 

75 km/St. konnten in der Ebene ohne Schwierigkeit 


dauernd erhalten werden; der Lauf des Wagens blieb ruhig. | 


Der Koksverbrauch auf 1 km war 2,64 bis 3,13 kg, die 
Verdampfung 5,76 bis 6,13fach. P—f. 


Englische Lokomotiven des Jahres 1902. 


Von Ch. Rous-Martin. Bulletin du Congrès des Chemins de fer 
1903, S. 379. Mit Abb. 


Die Abhandlung verzeichnet die folgenden Fortschritte in 
Bauart und Leistung englischer Lokomotiven im Jahre 1902. 

Die Great Western-Gesellschaft bestellte in Belfort eine 
2/5 gekuppelte Vierzylinder-Schnellzugslokomotive mit Verbund- 
anordnung der Bauart de Glehn. Diese Lokomotiven laufen 
auf den Strecken der französischen Nordhahn und haben die 
folgenden ansehnlichen Leistungen erreicht: Mit einem Zug- 
gewichte von 310t hielt eine Lokomotive in der Ebene eine 
Geschwindigkeit von 120,7 km/St. dauernd auf eine Strecke 
von 16,1 km und mit 366 t Zuggewicht in einer Steigung von 
59% auf eine Länge von 19,3 km eine Geschwindigkeit von 
91,9 km/St.; beim Anfahren in dieser Steigung erreichte sie 
mit 159% Zuggewicht die Geschwindigkeit von 120,1 km/St. 
vor dem Scheitel. 


Aufsergewöhnli 


Einschienenbahn, Bauart A, Lehmann. 
(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 
1903, Nr. 48, S. 556.) 

Diese dem Frfinder patentierte Bauart bezweckt allgemein 
den Ersatz von zweischienigen Bahnanlagen durch solche mit 
nur einer Fahrschiene, Sie soll nicht allein für einfache Feld- 
und Waldbahnen, bei denen sie bereits eingeführt ist, Ver- 
wendung finden, sondern ihre Anwendbarkeit soll sich auch auf 
freie Geländebahnen, Strafsenbahnen, Hochbahnen, Untergrund- 
bahnen und selbst Schnellbahnen erstrecken. 

Für Feld- und Waldbahnen, Arbeitsbahnen, auf welchen 
durch Menschen zu bewegende Wagen verwendet werden, er- 
halten die Wagen seitlich ausgebogene Bügel mit einer Quer- 
stange, welche dem Arbeiter zum Schieben, Anhalten und zur 
Verhinderung des seitlichen Kippens des Wagens dient. Zug- 
tieren wird der Bügel übergeschoben und mittels Sattelgurt und 
Riemen oder Ketten augespannt. 

Für alle übrigen Bahnarten ist zur Fortbewegung der 
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Versuche der London- und Süd-West-Gesellschaft mit 
ı Drummondschen Wasserröhreu und der Süd-Ost-Gesellschaft 
mit Vergröfserung des Zylinder-Inhalts ohne entsprechende Ver- 
mehrung der Kesselleistung finden Erwähnung. 

Besondere Beachtung verdient die 5/5 gekuppelte Dreizylinder- 
Tenderlokomotive der Great-Eastern-Gesellschaft, Bauart Holden. 

Das Jahr 1902 hat keine hervorragenden Neuerungen ge- 
bracht, der Ausbau bewährter Bauarten kennzeichnet seine 
Fortschritte, Die Kessel sind seit 1896 іп stetem Wachsen ge- 
blieben, den Höchstwert erreicht die erwähnte Bauart Holden; 
der Kesseldruck dagegen zeigt das Bestreben von 14 at wieder 
| auf 12at zurückzukebren. Die 3/5 gekuppelte Schnellzug- 
lokomotive mit vorderm Drehgestelle fand vermehrte Anwendung, 
Lokomotiven mit einer Triebachse wurden nicht mehr gebaut. 

In dem Berichte über die Leistungen Englischer Lokomotiven 
werden mehrfach zeitweilige Höchstgeschwindigkeiten über 
120 km/St. erwähnt. Auf der Strecke Appleby-Carlisle wurde 
im Gefälle eine Höchstgeschwindigkeit von 144,8 km/St. er- 
reicht; die Strecke Kings Cross-Grantham von 169,8 km wurde 
mit einem Zuggewichte von 213 t trotz Steigungen und Ge- 
fällen von 5°/,, in 1043/, Minuten zurückgelegt, entsprechend 
einer Reisegeschwindigkeit von 97,3 km/St.; die Fahrzeit für 
die längste ohne Aufenthalt durchfahrene Strecke der Erde von 
London nach Exeter mit 311,8km Länge wurde um 2 Min,, 
auf 3 Stunden 35 Min, ermälsigt. 

Zum Schlusse sind einige besondere Leistungen älterer 
Lokomotiven erwähnt. P—f. 


Die Betriebsmittel der Eisenbahnen Japans. 
(Nachrichten für Handel und Industrie 1903, Nr. 168, Seite 5.) 


Am Schlusse des Berichtsjahres 1902/03 betrug die Linge 
der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen Japans 6817 km. An 
Betriebsmitteln waren vorhanden 1427 Lokomotiven, 4964 Per- 
sonenwagen und 21505 Güterwagen. —k. 


che Eisenbahnen. 


| Wagen elektrischer Antrieb mit magnetischen Bremseinrichtungen 
vorgesehen. 

Entsprechend der Anwendung nur einer Fahrschiene sind 
alle Laufräder der Einschienenbahn mit doppelten Spurkränzen 
versehen. 

Zur Gleichgewichtshaltung ist, abgesehen von Feld- und 
Waldbabnen eine besondere Führungschiene über der Fahr- 
schiene erforderlich, welche die Wagen mittels sie umklammern- 
der Gabelbügel in aufrechter Stellung erhält. Die Führung- 
schiene dient als Arbeitstromleitung, die Gabelbügel vermitteln 
die Stromzuführung zu den Triebmaschinen der Wagen. Aus- 
genommen für Tief- und Untergrundbahnen, bei welchen die 
Führungschienen an deren Decken anzubringen sind, mufs die 
Führungschiene bei allen Bahnarten durch Auslegerstützen ge- 
tragen werden. 

Die Fahrschiene bedarf festen Unterbaues im Bahnkérper, 
oder bei Ueberschreitung von Strafsen, Wegen, Wasserläufen, soweit 
diese nicht von Steinbauten überdeckt werden, besonderer Träger, 
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Die Fahrräder haben in der Nabe eine Kugel; in gerader 
Strecke dreht sich Rad und Kugrlgehäuse mit der Kugel um 
die festgelagerte Achse; im Bogen richten sich Rad und Kugel- 
gehäuse um die Nabenkugel nach dem Mittelpunkte; die Nabe 
enthält eine Olkammer. In Bögen wird der Wirkung der 
Fliehkraft durch Hinausrücken der Fahrschiene aus der Senk- 
rechten unter der Fübrungschiene Rechnung getragen. 


Die gabelförmig die Führungschiene umklammernden Roll- 
gabelbügel tragen auf jedem Gabelende einen als Achse der 
Führungsrollen dienenden senkrechten Bolzen mit einem Kugel- 
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Handbuch der Vermessungskunde von Dr. W. Jordan, Professor 
an der Technischen Hochschule zu Hannover. II. Band. Feld- 
und Landmessung. 6. erweiterte Auflage, bearbeitet von 
Dr. С. Reinhertz, Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Hannover. Stuttgart, 1904, J. B. Metzler. Preis 
17,80 M. 

Es ist nicht nötig, viel Rühmendes über das nun schon in 
6. Auflage erscheinende Werk zu sagen, es hat sich unter den 
klassischen Arbeiten deutscher technischer Wissenschaft seit 
lange eine der ehrenvollsten Stellen errungen und ist jedem 
Eisenbahn-Ingenieur als ein nie versagender Berater in Theorie 
und Praxis der Vermessungen und ihrer Verwertung bekannt. 
Der berühmte Verfasser ist seit Erscheinen der 5. Auflage aus 
unserem Kreise geschieden, ein Verlust, der für sein gröfstes 
Lebenswerk hätte verbängnisvoll werden können, wenn nicht 
ein gütiges Geschick seinen Nachfolger im Lehramte, Herrn 
Professor Dr. Reinbertz, in die Bresche ‚gestellt bätte. Wie 
der vorliegende Band beweist, versteht es der jetzige Pfleger 
des Werkes meisterlich, zugleich dem Andenken an den Schöpfer 
und den nie rastenden Anforderungen des Fortschrittes gerecht 
zu werden, indem er, vertraut mit Eigenart und Denkungs- 
weise des Verstorbenen, nur das sichtete und ergänzte, was auch 
der frühere Meister so behandelt haben würde. Er hat das 
Handwerkszeug, das dem Lebensmüden entsank, aufgenommen, 
um den Bau wesensgleich und einheitlich weiter zu führen, und 
dafür gebührt ihm unser besonderer Dank. 

Denn nun steht der alte Bekannte in altem, uns durch 
Gewohnheit lieb gewordenen Gewande, in bekannter Sprache 
das Alte und auch das Neueste verkündend vor «uns, und wir 
brauchen uns nicht in neue Form und Sprache erst hineinzu- 
finden. 

Dafs jeder sicher ist, das Gesuchte an Auskunft und Be- 
lehrung zu finden, der sich an dieses Buch wendet, ist allgemein 
anerkannt. Um so mehr freuen wir uns, mit dem Erscheinen 
der 6. Auflage verkünden zu können, dafs das vortreffliche Alte 
nicht vergangen ist, sondern im alten Geiste mit der Spannkraft 
der Jugend weiter wächst und gedeiht. 

Insbesondere gebührt dem neuen Bearbeiter unser Dank 
auch dafür, dafs er mit Daransetzung aller Tatkraft und ohne 
Rücksicht auf seine Person das Erscheinen der neuen Auflage 
so bald nach dem Tode des ersten Verfassers durch überaus 
schnelles Einarbeiten in Wesen und Eigenart des Werkes er- 
möglicht hat. MEER 
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lagerkegel, der durch stellbare Federn gegen die Kugeln ge- 
drückt wird. 

Das Kugellager besteht aus drei Teilen: zwei drehen sich 
unmittelbar um den Bolzen, während sich der dritte als Lauf- 
ring an der Leitschiene rollend um die beiden inneren Kugel- 
lager bewegt. Diese laufen ständig in Oel und sind gegen 
Staub geschützt. 

Die Ausführung einer Einschienenbahn ist für eine 16 km 
lange Personen- und Güterbahn im Semmeringgebiete geplant. 

P—n. 
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Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Norme 
pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. Unione 
tipografico editrice torinese. Mailand, Rom, Neapel, Turin. 
Preis des Heftes 1,6 M. 

Hefte 191, 192, Vol. IV, Teil V, Cap. XXVIII. Gesund- 
heitschutz bei den Eisenbahnen. Von Dr. Stefano 
Balp. 

Hefte 193, 194 und 196, Vol. I, Teil I, Cap. II. Bau 
des Bahnkörpers. Von Ingenieur Vittorio Baggi. 
Fortsetzung. 

Heft 195, Vol. I, Teil ТП, Cap. IX. Brücken und Tal- 
überschreitungen. Von Ingenieur Lauro Pozzi. Fort- 
setzung. 

Hefte 197, 198 und 199, Vol. IV, Teil II, Cap. IV. Her- 
stellung der Kessel. Von Ingenieur Pietro Verole. 


Die französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriebe 1870/71. 
Von Hermann Budde. Berlin 1904. E. S. Mittler und 
Sohn. Preis 10 M. 

Verwaltung, Betrieb und Erhaltung der Eisenbahnen im 
Kriege bilden besondere Gebiete des Eisenbahnwesens, und zwar 
besonders schwierige, weil von den Voraussetzungen, auf denen 
die Wirksamkeit unserer Eisenbahnen beruht, im Kriege fast 
keine erfüllt ist. Und doch ist es zweifellos, dals, wenn die 
Kulturstaaten noch einmal in einen Krieg verwickelt werden 
sollten, das Eisenbahnwesen eine von vorn herein ausschlag- 
gebende Rolle spielen wird, denn auf ihm beruht die Schnellig- 
keit der Entfaltung der Wehrmacht und die Möglichkeit, den 
Angriff zu eröffnen. 

Bei dieser Sachlage mufs der naturgemäls vorhandene 
Mangel eines ausgiebigen Bücherschatzes besonders beklagt 
werden, und jeder Beitrag zur Füllung dieser Lücke höchst 
willkommen sein. Dies Buch aber, das wir heute anzeigen, 
stammt aus so berufener Feder, dafs es zweifellos als das wert- 
vollste dieses wenig bearbeiteten Gebietes zu bezeichnen ist; 
denn der Verfasser beherrscht bekanntlich die kriegs- und die 
eisenbahntechnische Seite des Gegenstandes іп seltenem Mafse 
gleichmälsig, so dafs er in der Lage war, das Verhältnis zwischen 
den Bedürfnissen des Krieges und der Leistungsfähigkeit der 
Bahnen klar zu stellen, wie kaum ein anderer. Юа diese Be- 
arbeitung sachlich die denkbar grölste Vollständigkeit besitzt, 
ist selbstverständlich, da dem Verfasser die Unterlagen bekannt 
waren und zur Verfügung standen; es enthält aber nicht etwa 
1904. 11 


eine Anhäufung von amtlichen Mafsnahmen und Erlassen, son- 
dern auf diese gegründet eine höchst lebendige und klar be- 
urteilende Schilderung des Anteiles unseres Eisenbahnwesens an 
dem grofsen Werke von 1870/71. 

Eine grofse Zahl von Plänen, Zeichnungen und Lichtbildern 
sind zur Verdeutlichung der geschilderten Vorgänge beigefügt 
und bcleben die Anteilnahme des Lesers. 

Indem wir noch bemerken, dafs der Ertrag des Werkes 
der »Brandenstein«-Stiftung beim grofsen Generalstabe und dem 
»Eisenbahn-Töchterhort« beim Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten zufällt, empfehlen wir unsern Lesern das Buch als 
ein schriftstellerisch wie fachtechnisch höchst bedeutsames und 
wichtiges. Mége es seinem Zwecke eben so sehr zum Nutzen 
gereichen, wie es seinen Verfasser ebrt. 


Der Brückenbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen 
von Brücken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unter- 
richte an technischen Lehranstalten. Von E. Häseler, Geh. 
Hofrate und Professor an der Herzogl. Technischen Hochschule 
in Braunschweig. I. Teil. Die eisernen Brücken. 4. Lie- 
ferung, 2. Hälfte, 1. Abschnitt. Braunschweig 1903. F. Vieweg 
und Sohn. 

Die vorliegende Lieferung ist einem besonders wichtigen, 
aber auch schwierigen Gebiete, den Quer- und Windversteifnngen 
der Brücken, dann den Eigen- und Betriebslasten der Balken- 
brücken gewidmet. 

Bezüglich der Quer- und Windaussteifungen der Brücken, 
so wichtig sie auch sind, gingen die theoretischen Arbeiten 
bisher noch nicht in den allgemeinen Besitz der Ingenieure über, 
immer noch werden diese Teile der Brücken als nebensächlich 
bebandelt, obwohl sie alle Aufmerksamkeit verdienen. Der be- 
kannte und vorsichtige Verfasser erörtert in dieser Lieferung 
diese Gegenstände gründlichst, aber auch durchsichtig und so, 
dafs leicht verwendbare Ergebnisse erzielt werden. So geht er 
in der von manchem Brückenbauer noch wenig beherrschten 
Frage der ganz geschlossenen Querrahmen von den Momenten- 
Nullpunkten aus, deren Festlegungsmalse er als Unbekannte ein- 
führt, und zerlegt so das schwieriger zugängliche Ganze in 
Einzelabschnitte, deren Wirkungsweise jedem ohne weiteres ein- 
lenchtet. Besonders heben wir auch die Behandlung der viel- 
eckig verlaufenden Windverbände hervor, sowie die der Ver- 
steifung oben offener Brücken. 

Das baldige Erscheinen der Bogen- und Hängebrücken wird 
in Aussicht gestellt. 

Die Lieferung schliefst sich den früheren würdig an, wir 
empfehlen sie der Beachtung der Fachgenossen. 


Die Maschinen-Elemente. Ein Hülfsbuch für technische Lehr- 
anstalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen 
und zahlreichen Zeichnungen im Text wie auf Tafeln be- 
arbeitet von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer am 
Technikum Altenburg. 8. Lieferung: Riemen-, Seil- und 

. Kettenbetricb, Braunschweig 1903, Е. Vieweg und Sohn. Preis 
4,50 M. 
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Wie das der früheren Lieferungen*) zeigen wir das Er- 
scheinen der vorliegenden besonders an, betonend, dafs neuere 
Ausführungen eingehend berücksichtigt, die Malsverzeichnisse der 
liefernden Werke mitgeteilt und die Zeichnungen aufserordent- 
lich klar und verständlich ausgeführt sind. 


Die Sicherung des Zugsverkehres auf den Eisenbahnen. II, Teil.**) 
Die Sicherung des Zugsverkehres in den Stationen und -bei 
Bahnabzweigungen auf der Strecke, von Martin Boda. 
Prag, A. Wiesner. 

Der unsern Lesern wohlbekannte Verfasser schlielst hier 
der früher behandelten Sicherung der Züge auf der Strecke 
nun die Erörterung derjenigen Punkte an, wo die verhältnis- 
mälsig einfache und überall fast ganz gleichartige Sicherungs- 
anlage der Strecke unterbrochen werden тиз, das heifst, wo 
sie an die Signal- und Weichenstellwerke von Stationen und 
Abzweigungen anzuschliefsen und durch diese hindurchzuleiten 
ist. Hier entstehen die gröfsten Schwierigkeiten des Zug- 
deckungswesens, so dafs die Beherrschung der Abhängigkeiten 
zwischen Streckendeckung, Stellwerken und Befehlstelle heute 
keineswegs mehr Gemeingut der Eisenbahn-Fachmäuner, sondern 
zu einem eigene Kräfte fordernden Sonderzweige des Eisenbahn- 
wesens geworden ist. Unter den aufserordentlich verwickelten 
Verhältnisseu, die hier zu bewältigen sind, scheint uns die von 
Boda eingeführte Zeichensprache für die Ordnung und über- 
sichtliche Darstellung der für bestimmte Zwecke erforderlichen 
Schaltungen der Blockwerke ein ganz besonders wertvolles 
Hülfsmittel beim Entwerfen zu sein. Diese leicht zu verfolgende 
Zeichensprache bildet die Grundlage der Erörteruugen in dem 
vorliegenden Werke, es ist insofern eigenartig und verdient die 
Beachtung der Signal- und Stellwerkstechniker, denen wir es 
empfehlen, in hohem Malse. 


Preufsische Gesetze für Eisenbahnbeamte, enthaltend die für den 
Dienstgebrauch und die Prüfungen wichtigsten Gesetze und 
Verordnungen von J. беһге Ке, Eisenbahnsekretär. Dresden, 
1903, G. Kühtmann. Preis gebunden 3 M. 

Das handliche Buch enthält eine recht gelungene Zusammen- 
stellung derjenigen Gesetze, Verwaltungseinrichtungen und Ver- 
ordnungen, die für den Eisenbahnbeamten bei seiner dienstlichen 
Tätigkeit Bedeutung haben, und zwar im weitesten Sinne, das 
heifst auch aus den Gebieten, die mit dem eigentlichen Eisen- 
babnwesen nur lose zusammenhängen. Beispielsweise sind die 
Steuergesetzgebung, die Einrichtung des Rechnungswesens, der 
Befugnisbereich der betreffenden Behörden, dann die allgemeinen 
gesetzlichen Grundlagen, wie die Verfassungsurkunde, die Polizei- 
verwaltung, die Bildung der Verwaltungs- und Verwaltungs- 
gerichts-Behörden aufgenommen. 

Das Buch ist zu guten Diensten bei der Vorbereitung und 
dienstlichen Tätigkeit der Verwaltungsbeamten geeignet. 

*) Organ 1903, S. 28 und 133. 

**) Organ 1889, S. 25. 
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Die Erhöhung der Bahnsteige der Stadt- und Ringbahn in Berlin. 
Von Platt, Regierungs- und Baurat zu Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XIII. 
(Schlufs von Seite 51.) 


2. Stirnplatten. Zusammenstellung II der Prüfungsergebnisse. 


Die geprobte Stirnplatte entsprach nach Baustoffen und 


Alter der Probe Nr. 6 und hatte 15 Wochen auf Bahnhof куды Alter Банана Durch- 


iH 
Zoologischer Garten im Bahnsteige gelegen. Die Belastung er- le ei] biegung unter) 
folgte ähnlich wie bei den Proben Nr. 1 bis 5, Infolge der | Ve ыя е адо айе bi] Bemerkungen 
Aufbringung der Last nur auf die wagerechte Fläche mulsten | Suches bildung Rifs | Bruch, 
die ersten kleinen Risse im Anschlusse der senkrechten Fläche Tage ||kg/qmikg/qm|| mm | mm 
an die wagerechte eintreten. Die Belastung bis zur Rifsbil- 42 | 4605 | 4777 | 5 _ EE Rohstoffe und 
dung betrug 3584 kg/qm, erreichte also das siebenfache der 56 || 3798 | 3970 | 58 | — |] Eiseneinlage 


40 | 6354 | 6911 || 6,1 — = 


= fe: . h 
rechnungsmälsigen. Erst bei 4472 kg/qm Last wurden aucl 17 | 5786 | 6464 | 11 Gel 


unter den Kreuzhölzern an der Vorderseite der Stirnplatte 
kleine Risse bemerkbar, die sich dann bei 5064 kg/qm in der 
Querrichtung vergréfserten. Nachdem die Last 5656 kg/qm 
eine Minute lang gewirkt hatte, trat Bruch ein. 

Probe Nr. 9 lieferte ein besseres Ergebnis als Nr. 8, 
obwohl die Durchbiegung beim Eintritt des ersten Risses bei 
beiden fast gleich war. Die Auflagerung der Platte auf den 
Bänken wurde genau der Wirklichkeit entsprechend durch ge- 
teerte Hanfstricke vermittelt. Der Zusammenpressung dieser 
Zwischenlage sind die anfänglich scheinbar starken Durchbiegungen 
zuzuschreiben. Belastung bis zum Bruche war wegen Kipp- 

efahr des Lastkörpers nicht möglich. Übrige äre а 
E Р a В cia ссе Die Proben Nr. 6 und 8 haben während 14 und 15 Wochen 
Bruch bald zu erwarten gewesen, denn die untersuchte Platte М 

S А ‘ * a E den Verkehr auf Bahnhof Zoologischer Garten ausgehalten, ohne 
zeigte im Spiegel zwei grolse Risse von den Ecken bis zu der 4 дә А А 
Breitseite der Platte an ihrer Festigkeit bemerkenswerte Einbufse zu erleiden, denn 

В В ‚ | wenn auch der erste БИз bei Nr. 6 früher eintrat als bei 

Die Durchbiegung konnte kurz vor dem Bruche nur bei Probe 2 ше aod der Башы renal rs 
Nr. 6 und 8 beobachtet werden. Bei den Proben Nr. 1, 2, үр = р а nes oo h 90 Se т Чы A w 2; 
6 und 8 waren die Rohstoffe: Zement von Saxonia und | Arem ist bei 19 Sey MEISE, Annahme zu” berick- 


Anfangsdurchbiegung bei 
38 || 6464 | 7377 | (69) — Eintritt desRisses konnte 

nicht gemessen werden 
175 || 8261 | 4582 | 6,2 [12.8 _ 


4182 | 9254 || 5,6 pee Bruch trat nicht ein 
3584 | 5656 | 3,4 | 14,2 | ae 
79 || 5676 |12208 || 3,22 i| Bruch trat nicht ein 
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Man erkennt deutlich, dafs die Platten mit vermehrter 
Eiseneinlage gröfsere Durchbiegung annehmen, bevor die Bil- 
dung der Risse beginnt; auch die Belastung bei Beginn der 
Rissebildung und beim Bruche ist erheblich gröfser. 


Kies von Trebbin. Die Eiseneinlage war bei 1, 2 und 6 gleich. sichtigen. 
Zu den andern Proben 3, 4, 5 und 7 kam der Zement aus 3. Bänke. 
der Hannoverschen Portland-Zementfabrik Kuhlemann und Zwei in Finkenwalde aus Stern- Zement hergestellte 


Meyerstein in Hannover, der Kies aus der Nähe von Gen- | Bänke der Regelform wurden, 6 Wochen alt, mit 3300 kg für 
thin; die Nr. 3, 4 und 5 hatten vermehrte Eiseneinlage. Zur | die Bank belastet, ohne dafs eine mefsbare Durchbiegung oder 
Probe Nr. 9 wurde Stern-Zement verwendet, der Kies war | irgend ein Schaden eintrat. Auch nachdem diese Belastung 


bei Finkenwalde gewonnen, zwei Stunden lang gewirkt hatte, war keinerlei Veränderung 
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festzustellen. Haarrisse entstanden bei 4705 kg Last für jede 
Bank (Textabb. 5) unter den auf den Vierteln der Banklänge 


gelagerten Kreuzhölzern; weiter konnte die Belastung nicht 


Abb. 5. 


getrieben werden, Bei stärkstem Menschengedriinge kommen 
auf eine 2™ lange Bank bei 1,0 ™ Teilung der Bänke höchstens 
1000 kg. 

Die bei Probe 9 als Unterlage benutzten Biinke aus Roh- 
stoffen, wie Proben Nr. 1 und 2, erfuhren keine Veränderung, 


obwohl jede Bank mit 6104 kg gleichmälsig verteilt belastet war, 


4. Sprungproben, 
Um 
Betoneisenbauart 


sich eine Vorstellung zu verschaffen, wie sich die 


bei stolsartig wirkender Belastung verhalten 
würde, sind die nach- 


mehrere Sprungproben vorgenommen, 


stehend zusammengestellt sind, 


Zusammenstéllung DEL 
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Bei diesen Sprungproben erlitten die Versuchstücke keine 
sichtbaren Veränderungen. 


Eine im Winter hergestellte ebene Platte zeigte nach drei 


Sprüngen aus 0,63 ™ Höhe, wobei der 95,5 kg schwere Mann | 


zunächst etwas auf‘ sodals sich die Fallhöhe auf 
etwa 70 cm vergrölfserte, einen ganz kleinen, und beim vierten 
Sprunge den zweiten Rifs. Ohne Zweifel hatte diese Platte 


während der Erhärtung durch Frost gelitten, 


ts sprang, 


D. Die Ausführungspläne. 
(Abb. 8 bis 14 auf Tafel XIII.) 


Der Bahnhof »Zoologischer Garten« ist am regelmälsigsten 
gestaltet, deshalb war es möglich, Platten und Bänke in einem 
Plane festzulegen (Abb. 8, Taf, XIII), während für alle übrigen 
Bahnhöfe je besondere Pläne für Platten und Bänke ange- 
fertigt werden mulsten (Abb, 13 und 14, Taf, XIII). 

Im ganzen wurden 42 verschiedene Pafsbiinke mit den 
Namen a bis z und a bis q’ nötig und 53 Palsplatten mit 
den Nummern 1 bis 53, aufserdem die Regelbiinke 1 bis 3 
und Regelplatten nebst Stirnplatten, für den einfachsten Bahn- 
steig im ganzen 100 verschiedene Formen. | 

Viel schwieriger war die Sache beim Bahnhofe Alexander- 
platz (Abb, 13 und 14, Taf, XIII), wo 46 verschiedene Bänke 
und 171 verschiedene Platten nötig wurden. 

Die über und unter den Grundrissen stehenden Zahlen 
bezeichnen die 15 Arbeitsfelder; ebenso viele Wagen liefen in 
jedem der beiden Arbeitszüge, 

Bahnsteig D des Bahnhofes Charlottenburg erforderte 118 
Arten von Platten und 25 Arten von Bänken in 14 Arbeits- 
feldern. 

Auf Bahnhof Strahlau-Rummelsburg wird der Mittelbahn- 
steig für Züge von der Stadt zum Nordringe und vom Süd- 
ringe zur Stadt mit 66 Bank- und 517 Platten-Arten herge- 
stellt werden, weil dieser Bahnsteig eine besonders unregelmälsige, 
trapezförmige Gestalt aufweist, Die Gartenanlage in der Mitte, 
das im Grundrisse eigentümlich geformte Dienstgebäude und 
der grolse Wirtschaftsraum machten die Aufmessung und Ein- 
teilung äulserst zeitraubend. 

Welche Schwierigkeiten bei Arbeit zu überwinden 
waren, zeigen die nachstehenden Zusammenstellungen, IV für 
die in Betoneisenbauart aufgehöhten Bahnsteige der Stadtbahn, 
У für die der Ringbahn. Im ganzen waren 64949 einzelne 
Stücke anzufertigen. 


der 


Abb. 6. 


Textabb. 6 veranschaulicht die nächtliche Arbeit auf Bahn- 
steig D des Bahnhofes Charlottenburg. 
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Zusammenstellung IV. Stadtbahn. 


І Tag |- Anzahl der a 
Bahnsteig der | Bank Stirn- || ebenen 
auf Se E platten || Platten 
Bahnhof rung | Re- Pals- Pafs- 
Sec SS Liam || ве 

März 
Charlottenburg C 80./81| 520 | 880 540 
s D 97.128) 418 | 289 481 
Savignyplatz . 20./2141 487 | 268 866 
Zoologischer Garten 4.15. || 576 | 267 845 
Thiergarten . . 2.18. | 254 | 216 322 
Bellevue . Frans 6./7. || 257 | 245 283 
Lehrter Bahnhof 98.1941) 280 | 864 604 
Friedrichstrafse . 9.10.) 445 | 344 656 
Boerse . . . 11.1124) 281 | 260 438 
Alexanderplatz 13./14|| 582 | 260 507 
Jannowitzbrücke . 25./26.| 182 | 269 531 
Schlesischer Bahnhof С ||16./17.| 869 | 298 655 
r „ D ||18./19] 654 | 439 854 
zusammen — || 5755 |8794 6582 

Zusammenstellung V. Ringbahn 

Mai 
Weilsensee . 21.1281] 482 | 360 || 306 | 2 | 1429) 444 

Aug. 
Gesundbrunnen 5.16. || 425 | 275 || 250 | — || 1243| 309 
Wedding 7.18. || 422 | 824 || 310 | 18 | 1124| 533 
Westend . . 10.711 561 | 311 || 278 | 6 || 1592| 443 
Wilmersdorf - Friedenau ||12./18.| 480 | 847 || 278 | 6 || 1856) 451 
Schoeneberg 14.115 | 505 | 845 || 294 6 || 1364| 481 
Rixdorf . . . 17.181 489 | 290 || 258 | — || 1251) 418 
Stralau-Rummelsburg . ||24./25.| 723 | 353 | 291 | 15 | 1870| 754 
Frankturter Allee 19./20.| 273 | 270 || 241 | 16 || 613| 472 
Grunewald . 21.122.) 581 | 329 | 267 | 21 1454 | 462 
zusammen — || 4841 |8204 |0718 | 90 |13296 4767 
im ganzen . — 110596 |6998 116620 | 567 128810 |11349 


Die Platten für den Schlesischen Bahnhof wurden wegen 
des Verkehres der Packet- und Gepäckkarren 6 cm stark gemacht. 

Die Zahl der Pafsbinke ist auf den Bahnhöfen Lehrter 
Bahnhof, Börse und Jannowitzbrücke gröfser als die der Regel- 
bänke, bei dem letzten gilt das auch von den Platten. 

Für den Bahnhof Frankfurter Allee sind fast ebenso viel 
Pafsbiinke wie regelmälsige herzustellen, über zwei Drittel der 
Platten sind Palsplatten. Die grdfste Anzahl von Palsplatten 
findet sich in Stralau-Rummelsburg. 


E. 


Die Mischungsverhältnisse des Betons waren nachstehende: 
bei den Platten: 


Herstellung der Bänke und Platten. 


1 Kies zu 4 Zement für die 4 ст starke 
untere Schicht, 
für die 1 ст starke 
obere Schicht, 


1 


« 


«Uf, >» 
bei den Bänken: 1 3 Zement. 
` Der zur Verwendung gekommene Zement wurde zu den 
verschiedensten Zeiten untersucht und entsprach stets den Vor- 
schriften, 


Die Platten wurden in Holzformen auf starker Bohlen- 
unterlage hergestellt. Man brachte eine 1 ст starke Lage 


e e 
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Beton ein, legte darauf die mit Draht genügend miteinander 
verbundene Eiseneinlage, die vorber in Zementbrei getaucht 
war, feuchtete den Beton neben dem Eisen noch besonders mit 
Pinseln an, füllte noch mehr Beton auf und stampfte, sodals 
die erste gestampfte Lage etwa 2 ст stark war; darauf kam 
eine ebenso dicke Lage, die wieder gestampft wurde, und nun 
folgte die fetter gemischte obere Schicht, die nach dem 
Stampfen noch sorgfältig geglättet und gemustert wurde, 

Für die Pafsplatten waren verstellbare Formen herge- 
richtet. Die Stirnplatten wurden in entsprechend gestalteten 
Formen auf ähnliche Weise hergestellt. Die Bänke wurden 
in fünf Lagen gestampft. Auch hier wurden für die kürzeren 
Pafsbänke verstellbare Formen benutzt. Die Mischung des 
Beton erfolgte mit Maschinen. Die Proben und das Verhalten 
im Betriebe haben bewiesen, dafs die Anfertigung tadellos war, 
und dafs nur die Platten, die Frost bekommen hatten, selbst 
wenn an ihnen beim Verlegen nicht der geringste Fehler zu 
entdecken war, im Laufe der Zeit feine Risse erhielten, die 
schliefslich zu so starken Durchbiegungen führten, dafs sie 
ausgewechselt werden mufsten. Durchbrechen verhüteten die 
Eiseneinlagen. Von den Bänken ist keine zu ersetzen gewesen. 

Um etwaige Frostwirkung auf die Platten zu vermeiden, 
wurde die Herstellung vom November bis März in geheizten 
Räumen vorgenommen, erst nach genügender Erhärtung wurden 
die Bauteile, für die der Platz in den überdachten geheizten 
Räumen schliefslich nicht mehr ausreichte, im Freien gelagert, 
und bei drohendem Froste warm zugedeckt. Trotzdem sind 
bei dem scharfen Winde in der Zeit von November bis De- 
zember 1902 Frostschäden nicht ganz fern zu halten gewesen. 
Die vom Froste getroffenen Platten haben im Laufe der Zeit 
unter der Benutzung fast alle Sprünge erhalten und sind aus- 
gewechselt. Jetzt kommen keine Sprünge mehr vor. 

Um die Einwirkung etwaigen Frostes zu mildern, wurde 
die Betonmischung anfangs etwas steifer gehalten als später, 
wo kein Frost mehr zu befürchten war. с 

Diese Vorsicht hat insofern auf die Herstellung der Platten 
eingewirkt, als die angestellten Bruchproben beim Losschlagen 
des Betons von der Eiseneinlage zum Teil zeigten, dafs die 
steifere Betonmischung an den Rundstäben nicht überall ganz 
so fest haftete wie die weichere und dafs da, wo beim Arbeiten 
der vielleicht zu steife Beton das Eisen nicht vollständig um- 
hüllt hatte, eine geringe Rostbildung eingetreten war, während 
das richtig vom Beton umschlossene Eisen tadellos blank war. 

Bei sorgfältig überwachter Herstellung genügt die gewählte 
Bauart den höchsten Ansprüchen bezüglich Festigkeit, Haltbar- 
keit und Dauerhaftigkeit. 


F. Arbeitsvorgang. 


Auf jedem Bahnhofe spielte sich der Arbeitsvorgang міс 
folgt ab. 

Nachdem in den späten Abendstunden kurz vor der Aus- 
führungsnacht alle Arbeitsfelder mit Zahlen und darin wieder 
alle Bankreihen mit Schnurschlägen bezeichnet waren, sam- 
melten sich die Arbeiter und traten für jedes Feld zur Meldung 
an. Dic Lampen wurden verteilt. Jeder erhielt seine Geräte, 
die Träger ihre mit Sackleinen umwickelten dicken Hölzer, 


die Ausrichter ihre Schraubenschlüssel, andere die geteerten 
Hanfstricke und den Bindedraht, die Handwerker ihre Zimmer- 
und Maurerwerkzeuge. 

Nun rückten die Arbeitszüge, auf der einen Seite der mit 
den Bänken und Stirnplatten, auf der andern Seite der mit 
den Platten vor. Jeder Zug führte die nötigen Ersatz- und 
Pafsstücke mit sich, jeder Wagen trug die Nummer des Ar- 
beitsfeldes. Der Zug wurde so aufgestellt, dafs die letzten 
Wagen richtig standen, dann wurde abgekuppelt und vorge- 
zogen. Hierauf begann das Herausschaffen der Bänke und 
Hintragen an den richtigen Ort. Jeder Aufsichtsbeamte und 
Vorarbeiter sorgte für Ordnung in seinem Felde und leitete 
das Verteilen. Inzwischen nahmen die Ausrichter ihre Tätig- 
keit auf, verbanden die Bänke und stellten sie vorher in wage- 
rechter und senkrechter Richtung nach Vorschrift auf. Dann 
folgten die Maurer zum Ummanteln der verstellbaren Bank- 
fülse. Hierauf wurden die Stirnplatten aufgesetzt und befestigt; 
endlich schlossen die ebenen Platten die Fläche. Kleine Stockun- 
gen bei unvorhergesehenen Zufälligkeiten oder Fehlern in der 
Ausführung blieben nicht aus, wurden aber sofort seitens der 
Bauleitung gehoben. 

Bei der Stadtbahn war es häufig schwierig, die letzten 
Platten da, wo die Arbeitskolonnen zusammenstielsen, in die 
richtige Lage zu bringen, denn bei der gebotenen Eile waren 
kleine Abweichungen von dem Schnurschlage nicht zu vermei- 
den. Vereinigten sich diese nun, statt sich aufzuheben, wie es 
meistens vorkam, so war die Not grofs und öfter mulsten Ver- 
rückungen auf gröfsere Länge stattfinden, zuweilen mulste Holz 
aushelfen. Dieser Übelstand brachte den Unterzeichneten auf 
den Gedanken, einen gewissen Teil von regelmälsigen ebenen 
und Stirnplatten 1, 2 und З ст kürzer und länger, von ebenen 
Platten 1, 2 und 3cm breiter und schmaler anfertigen zu 
lassen. Damit wird die Aufstellung auf der Ringbahn viel 
glatter vor sich gehen. Diese Mafsnahme hat sich inzwischen 
als sehr erfolgreich erwiesen. 

Der Bahnsteig auf Bahnhof Weilsensee, erhöht in der Nacht 
vom 27. zum 28. Mai, ist übrigens auch ohne diese veränder- 
ten Platten, die damals noch nicht erhärtet waren, viel besser 
geraten als der der Stadtbahn. Die Beteiligten hatten auf der 
Stadtbahn so viel gelernt, dafs sich das Ineinandergreifen der 
verschiedenen Arbeiten der Vollkommenheit immer mehr näherte. 


Beiträge zur Ausbildung 
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Eine Neuerung haben wir bereits bei den letzten Stadt- 
bahnhöfen angewendet, nämlich die, dafs der Plattenzug erst 
dann an den Bahnsteig fährt, wenn- айе Stirnplatten liegen. 
Hierdurch wird das Aufstellen und genaue Ausrichten der 
Stirnplatten aufserordentlich erleichtert. 

Das Hochlegen der Dienstbuden, Warteräume und so weiter 
hat sich ohne jede Störung vollzogen. 


6. Schlufsbemerkungen. 


Eigentümlich berührt es, dafs mancher ungeschickte oder 
hastige Reisende versucht, den geringen Unebenheiten der 
Bahnsteige die Schuld für sein Stolpern und die dadurch ver- 
ursachte Beschädigung der Kleidung, oder sogar geringe Haut- 
abschürfungen aufzubiirden, Wenn sonst jemand aus gleicher 
Veranlassung auf der Strafse fällt, so steht er auf und geht 
bald ruhig, bald murrend seines Weges, aber wohl nie wird 
der Hauseigentümer für solchen Fall, abgesehen von Glätte im 
Winter, verantwortlich gemacht! Und was ist ein Bahnsteig 
anders als der Bürgersteig einer lebhaften Stadtstrafse ? 

Ich schliefse diese Abhandlung mit verbindlichstem Dank 
an alle, die an dem grofsen Werke mitgewirkt haben; sowohl die 
Moniergesellschaft, voran ihr Direktor M. Koenen mit seinem 
Stabe, wie die Vorstände der Betriebsinspektionen, insbesondere 
Regierungs- und Baurat Janensch, jetzt Mitglied der Direktion 
Köln, sein Nachfolger Regierungs- und Baurat Wambsganls, 
Regierungs- und Baurat van der Bercken, alle Bahnmeister 
und ihre Hülfskräfte nebst Arbeitern, und nicht zuletzt der 
bauleitende Beamte, Regierungsbaumeister Wienecke, der jede 
Nacht zur Stelle war, setzten ihre besten Kräfte ein, um etwas 
wirklich Gutes und für den Betrieb Nützliches zu schaffen. 

Inzwischen sind die in Betoneisenbau zu erhöhenden Bahn- 
steige der Ringbahn auf den Bahnhöfen Gesundbrunnen, Wed- 
ding, Rixdorf, Westend, Wilmersdorf-Friedenau, Schoeneberg, 
Frankfurter Allee, Grunewald und Stralau-Rummelsburg im 
Monat August fertig gestellt worden. Bei den ohne Störung 
glatt erledigten Arbeiten hat sich gezeigt, dafs von den in 
voriger Spalte erwähnten, von den Normalplatten um 1, 2 oder 
3cm in Länge und Breite abweichenden Platten beinahe nur 
kürzere und schmälere, aber keine längeren und breiteren ge- 
braucht wurden. 


der Drahtzugschranken.*) 


Von @. Wegner, Regierungs- und Baurat zu Breslau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


2. Gekuppelte Schrankenwinden. 

In Gegenden, in denen überwiegend Ackerbau getrieben 
wird, ist zuweilen die Zahl nahe beieinander liegender Wege- 
übergänge so grofs, dafs ein Wärter bis zu vier Schranken in 
einer Richtung zu bedienen hat.. Es gibt Fälle, in denen ein 
Wärter im ganzen aufser einem unmittelbar zu bedienenden 
Wegeübergange noch vier bis sechs Schranken von Feldwegen 
oder Gemeindewegen bedienen тиз. Wenn solche Wege auch 


*) Organ 1899, 8. 279; 1903, 8. 254. 


. 1 und 2 auf Tafel XVII. 


nur geringen Verkehr haben, so ist es doch meist nicht an- 
gängig, sie für gewöhnlich geschlossen -zu halten, sie müssen 
nach den Rechtsansprüchen der Anlieger ebenso, wie die ver- 
kehrsreicheren ständig bedient werden, höchstens ist zu er- 
reichen, dafs die Feldwege in den Nachtzeiten geschlossen ge- 
halten werden. 

Die Fernzugschranken solcher Wege werden nacheinander 
in der Weise behandelt, dals zuerst diejenige Schranke ge- 
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schlossen. wird, "welehe" von einem zu erwartenden Zuge zuerst 
erreicht werden würde, danach die übrigen. Dabei kann es, 
insbesondere bei zweigleisigem Betriebe, wenn in der Nähe des 
Postens Zugkreuzungen auf der Strecke stattfinden, leicht vor- 
kommen, dafs der Wärter mit der Bedienung der Schranken 
zu-spät: beginnt, nicht rechtzeitig fertig wird, also Schranken 
geöffnet bleiben. Hat ein Posten etwa fünf Zugschranken zu 
bedienen, so kann er von einem Windebocke zum andern gebend 
die Schranken in etwa 5. 40 == 200 Sekunden schlielsen, sollte 
deninach mindestens 5 Minuten vor Ankunft eines Zuges mit 
dem Schliefsen der Schranken beginnen. . Bei dem schwachen 
Verkehre, der hier vorausgesetzt ist, kann er das auch in der 
Regel ausführen, treten aber Unregelmäfsigkeiten ein, werden 
die Läutesignale nicht rechtzeitig vor Abfahrt der Züge abge- 
geben, so wird er nur schwer fertig. In solchen Fällen werden 
die Kurbeln mit aufserordentlicher Hast gedreht und die gleich- 
zeitige Beobachtung der Uebergänge unterbleibt leicht. 

Liegen zwei Schrankenwinden nahe beisammen, so kann 
man nicht selten wahrnehmen, dafs der Schrankenwärter trotz 
unbequemer Körperstellung mit je einer Hand je eine benach- 
barte Kurbel gleichzeitig fafst und dreht, um mit der Schranken- 
bedienung schneller fertig zu werden. Die Wirkung zu schnellen 
Abkurbelns ist aber dieselbe, wie wenn unerlaubtes Vorkurbeln 
stattgefunden hätte. 

Hin und wieder findet man bereits, dafs je zwei Schranken- 
winden derart symmetrisch gegenüber stehen, dafs der Wärter 
in bequemer Stellung. beide Hände und Arme gleichzeitig be- 
nutzen kann. Man sollte diese Anordnung bei zwei Schranken 
stets dann wählen, wenn zwei benachbarte, gleichzeitig gut zu 
übersehende Zugschranken annähernd gleicher Bauart und Ab- 
wiekelung für dieselbe Fahrrichtung zu bedienen sind, um dem 
Wärter den Dienst zu erleichtern und ruhiges und gleich- 
mälsiges Vorläuten zu erzielen. Das Herablassen der Bäume 
kann er bei solcher ‘Anordnung stets nacheinander ausführen. 

In der Regel tut er das auch, weil in der Bewegung der 
Kurbeln ein erheblicher Widerstand eintritt, sobald die Träg- 
heit der Bäume überwunden werden mufs, und es dem Wärter 
bequemer ist, die Bäume einer jeden Schranke besonders zu 
senken. Aber nicht allein die gleichzeitige und getrennte Be- 
dienung von zwei Schranken, sondern auch die von drei ja vier 
Schranken läfst sich mit Hülfe geeigneter Winden ermöglichen. 

Schreiber hatte längere Zeit einen Bezirk zu verwalten, 
welcher so zahlreiche Ueberwege aufwies, dafs streckenweise 
sechs bis sieben Schranken auf das Kilometer kamen und der 
` Fall vorlag, dafs ein Wärter in einer Richtung drei und vier, 
nach beiden Richtungen fünf und sechs Schranken zu bedienen 
hatte. Nach Einführung des zweigleisigen Betriebes auf dieser 
Strecke lag es nahe, zu versuchen, den Dienst für einzelne 
Schrankenwärter zu erleichtern. 

Das Werk Hein, Lehmann und Co. hat nach An- 
gaben des Verfassers die in Abb. 1 und 2, Taf. XVIII dar- 
gestellte gekuppelte Schrankenwinde hergestellt. Diese ermög- 
licht es dem Wärter, nach Belieben vier Schranken gleichzeitig 
oder getrennt zu bedienen. 

Die Handhabung der Winde ist folgende: Sollen die vier 
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Schranken gleichzeitig vorläuten, so tritt der Wärter mit dem 
rechten Fufse auf den Hebel Р, durch den die Welle w, um 
ihre Achse gedreht werden kann. Diese Drehung bewirkt den 
Niedergang der Stange s, die Drehung des Winkelhebels h 
und die Verschiebung der Welle w,. Die Bewegung von Р 
kann für zwei verschieden grofse Verschiebungen der Welle w, 
eingerichtet werden. Hierzu dient der Riegel Q, welcher von 
dem Wärter nach Bedarf mit dem Fulse seitwärts verschoben 
werden kann, Die Zahnräder z, und 2g, welche lose auf der 
Welle wg laufen, sind von der Welle w,, auf der die Zahn- 
räder R, und R, festsitzen, in folgender Weise abhängig: 


1. Wird P nicht herabgedrückt und die Welle w, mit Hülfe 
der Kurbel W gedreht, so wird nur das Zahnrad z, be- 
wegt und nur die von z, abhängige Schranke bedient. 
Wird Hebel P so weit herabgedrückt, dals er auf dem 
Riegel Q ruht, und die Welle w, mit Hülfe der Kurbel W 
gedreht, so werden beide Zabnräder 2, und 2, bewegt 
und die beiden von z, und z, abhängigen Schranken 
gleichzeitig bedient. 

Wird Riegel Q mit dem Fufse zur Seite geschoben und 
Hebel Р so weit herabgedrückt, dafs er auf dem Winkel- 
eisen ruht, auf dem Q gleitet, und die Welle w, mit 
Hilfe der Kurbel W gedreht, so wird nur Zahnrad 2, 
bewegt und nur die von 2, abhängige Schranke bedient. 
Entfernt der Wärter nach erfolgter Bedienung der Schran- 
ken seinen Fufs von P, so wird die Kuppelung zwischen 
Welle w, und Zahnrad z, durch die Wirkung eines Ge- 
wichtes G selbsttätig beseitigt. 

. Da es dem Wärter bei symmetrischer Anordnung der 
Windeböcke stets möglich ist, nach Belieben die linke 
oder die rechte oder beide Kurbeln gleichzeitig zu drehen, 
so kann er das Vorläuten von vier Schranken gleich- 
zeitig bewirken. Das Herablassen der Bäume kann er 
bei erhöhter Kraftanstrengung zwar auclı ausführen, doch 
kann er sie auch einzeln nacheinander senken. 

Sind die Schranken geschlossen, so wird bei etwaigem 
Oeffnen einer Schranke vom Wege aus immer nur der- 
jenige Drahtzug bewegt, welcher zu der betreffenden 
Schranke gehört und am Windebocke nur dasjenige Rück- 
meldeläutewerk in Tätigkeit gesetzt, welches diesen Vor- 
gang dem Schrankenwärter melden soll. Durch sichtbare, 
an den Windeketten befindliche Merkmale ist dieser aufser- 
dem in der Lage, sich über die Stellung der einzelnen 
Schrankenbäume zu unterrichten. 


Da der Wärter in der Regel diejenigen Schranken, welche 
von seinem Posten aus in derselben Richtung liegen, gleichzeitig 
bedienen wird und zu dieser Bedienung 30 Sekunden aus- 
reichen, so könnte er innerhalb einer Minute aufser einer von 
seinem Posten aus unmittelbar zu bedienenden Schranke noch 
acht Drahtzugschranken, also im ganzen neun Schranken be- 
dienen, Der Fall dürfte bei den bestehenden Verhältnissen 
nicht vorkommen, nicht selten sind aber drei bis vier Schranken 
in derselber Richtung. zu bedienen, und in solchen Fällen 
können Anordnungen der beschriebenen Art in Frage kommen. 
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Ueber die Abnutzung дег Lokomotiv-Triebradreifen und das Wandern der linken Fahrschiene. 


Von 0. Busse, Maschinendirektor in Kopenhagen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XIX und Abb. 1 bis 7 auf Tafel XX. 


Die Abnutzung der Lokomotivreifen spielt für die Unter- 
haltungskosten der Lokomotiven eine solche Rolle, dafs jeder 
Maschinentechniker diesem Punkte die grölste Aufmerksamkeit 
schenken muls; die wirkenden Einflüsse sind jedoch so ver- 
wickelt, dafs es sehr schwer ist, eine genaue Erklärung der 
Vorgänge zu erlangen. \ 

Die Kosten für die Wiederherstellung einer Lokomotive 
sind, abgesehen von den Kosten für die Kessel, welche nament- 
lich bei schlechtem Wasser einen sehr wesentlichen Teil des 
Ganzen ausmachen, ziemlich gleich hoch, einerlei ob die Loko- 
motive seit der letzten Instandsetzung 30000 oder 50000 km 
gelaufen ist; hieraus ergibt sich die Aufgabe, die Laufdauer 
von einer Wiederherstellung zur andern so grofs wie möglich 
zu machen. _ 

Über die Abnutzung der Triebradreifen ist bekannt, dals 
aulser gleichmälsiger Abnutzung auf dem ganzen Umfange, 
welcher zwischen zwei Abdrehungen 2 bis 5 mm ausmacht, an 
gewissen und meist ganz bestimmten Stellen gröfsere Abplat- 
tungen vorkommen, welche 6 bis 9mm tief werden können, 
und die man als »Schlaglöcher« bezeichnet. Um diese Vor- 
gänge zu überwachen, werden bei den dänischen Staatsbahnen 
an jeder Lokomotive beim Eingange in die Werkstätte die 
Radreifen an 8 Stellen mit der früher*) beschriebenen Mels- 
vorrichtung geprüft, darüber wird eine Nachweisung aufgestellt. 

Auf gleichen Oberbau bezogen ist die Laufdauer vorerst 
abhängig von der Bauart der Lokomotiven, und zwar liefern 
grofse Räder, guter Ausgleich, gute Führung im Gleise und 
leichte Arbeit immer bessere Ergebnisse, als die entgegenge- 
setzten Verhältnisse. So geben Personen- und Schnellzugloko- 
motiven, besonders solche mit Drehgestellen, grölsere Laufdauer 
als die 3/3 gekuppelten Güterzuglokomotiven. 

Beim Übergange bestimmter Lokomotivgattungen von 
stärkerm auf leichtern Oberbau hat sich hier herausgestellt, 
dafs die Lokomotiven, welche auf ersterm rund 40000 km nach 
jedem Abdrehen der Reifen laufen können, auf letzterm kaum 
auf 30000 km kommen, Das mufs man sich aus der grölsern 
Durchbiegung und den daraus folgenden stärkeren Stölsen er- 
klären, welchen die Räder auf dem schwächern Oberbaue aus- 
gesetzt sind. Dals die Lokomotiven bis 9t Raddruck auf 
manchen Bahnen immerhin annehmbare Laufdauer aufweisen, 
ist daraus zu erklären, dafs man für solche Lokomotiven einen 
entsprechend kräftigen Oberbau verwendete, wobei ich an den 
starken englischen Stuhlschienenoberbau und die dicht gelegten 
Schwellen der amerikanischen Bahnen erinnere. 

Die Feststellung dieser Erscheinung war bei den dänischen 
Staatsbahnen dadurch erleichtert, dals die verschiedenen Linien 
Schienen von 22, 31,5 und 37,5 kg/m Gewicht haben, und 
dafs Lokomotiven mit 4, 5 und 6,5t Raddruck verwendet 
werden, welche von einem Oberbaue auf den andern übergehen. 

In zweiter Linie kommt die Beschaffenheit der Reifen in 


*) Organ 1887, S. 108. 


Frage. Man hatte bei den dänischen Staatsbahnen lange Jahre 
gute belgische und deutsche Siemens- Martin -Flu{sstahl - Reifen 
verwendet, in der Meinung, dafs das Martinverfahren sehr 
gleichmälsigen Stahl liefern müsse, besser als das Tiegelver- 
fahren, bei welchem die Reifen aus einer Anzahl unabhängig 
von einander geschmulzenen Mengen hergestellt werden. Dies 
erwies sich jedoch als ein Irrtum; Krupp’sche und Bochumer 
Tiegelstuhlreifen leisteten 25 bis 33 °/, mehr, als die Martin- 
reifen bei gleicher Härte und gleichen Festigkeits-, Dehnungs- 
und Zusammenziehungs-Ziffern. Bei den Martin-Reifen ent- 
standen oft Abplattungen .an Stellen, wo man sie nicht er- 
wartete; dies wird dadurch zu, erklären sein, dafs Blasen oder 
porige Stellen im Martinstahle entstehen, welche der Tiegel- 
кшз zu vermeiden weils. Auch mit Reifen englischer Stahl- 
werke sind ausgedehnte Versuche gemacht. Die beste Lauf- 
dauer gaben solche von Vickers in Sheffield, welche ziemlich 
dieselbe Kilömeterzahl erreichten, wie die Tiegel- Reifen von 
Bochum und Krupp. Bemerkenswert hierbei ist, dals die 
Vickers’schen Reifen nicht im Tiegel-, sondern im Martin- 
verfahren hergestellt sind, woraus hervorgeht, dafs man bei 
diesem Verfahren guten Stahl herstellen kann. Weshalb man 
in Deutschland zu diesem Zwecke das Tiegelverfahren benutzt, 
ist mir unbekannt; die deutschen Tiegelreifen sind übrigens 
nicht teurer als die englischen Martinreifen. In allen Fällen 
ist Stahl von 70 bis 76 kg/qmm Festigkeit und 16 °/, Ver- 
längerung benutzt worden. 

Wenn man bei den englischen Reifen bei weitem nicht 
die grofse Laufdauer erhielt, welche sie auf englischen Bahnen 
erreichen, so mufs man die Ursache in den Lokomotiven oder 
im Oberbau suchen. Was man. über den Einfluls des Ober- 
baues hat beobachten können, ist oben bereits gesagt. Betreffs 
des Einflusses der Lokomotivbauart ist daran zu erinnern, dals 
in England fast ausschliefslich Lokomotiven mit Innenzylindern 
verwendet werden. Man wird daher diesem Umstande einen 
grolsen Anteil an der langen Laufdauer der Reifen auf englischen 
Bahnen zuschreiben müssen. 

Es wurde nun auf rechnerischem und zeichnerischem Wege 
versucht, die Ursache der Schlaglöcher an den Reifen zu er- 
gründen. 

Auf den dänischen Staatsbahnen laufen 100 Schnellzug- 
lokomotiven, welche hier früher*) beschrieben sind. Als Gegen- 
stück zu diesen wurde eine Lokomotive mit Innenzylindern 
mit möglichst denselben Abmessungen in allen Teilen erbaut, 
welche später beschrieben werden soll. Für diese beiden 
Lokomotiven wurden die Raddrücke aus dem Dampfdrucke auf 
die Kolben, aus den Massenwirkungen der Kolben, Kreuzköpfe 
und Pleuelstangen und aus der überschüssigen Fliehkraft der 
Gegengewichte bestimmt. Gleichzeitig bestimmte man die wage- 
rechten Kräfte an den Achslagern, was bei den vorhandenen 
Mitteln sehr leicht war und bedeutenden Wert hatte. 


*) Organ 1896, S. 231, Tafel XXXVII. 


Die Darstellungen auf Tafel XIX zeigen das Ver- 
fahren. Es ist zuerst eine Dampfdruckschaulinie Abb. 1, 
Taf. XIX gewählt und diese mit der Linie für die zugehörigen 
Massendrucke, die schräge Linie, vereinigt, um die Kreuzkopf- 
drücke zu bestimmen. Dann sind für eine Anzahl Radstellungen 
die Kreuzkopfdrücke auf die Kurbelzapfen übertragen und die 
daraus entstehenden wagerechten und senkrechten Kräfte nach 
Abb. 2, Taf. XIX bestimmt. Diese Kräfte, welche in der 
Kurbelkreisebene wirken, sind wieder verteilt, die wagerechten 
auf zwei Gegenkräfte (Abb. 2, Taf. XIX) in der Ebene der 
Rahmenbleche oder der Achslagermitten, die senkrechten auf 
zwei solche in der Ebene der Laufkreise oder der Schienen- 
mitte. Diesen Kräften, welche von den Dampf- und Massen- 
drücken herrühren, sind schliefslich die von den Gegenge- 
wichten in den Radebenen herrührenden wagerechten und senk- 
rechten Kräfte zugesetzt und zwar wieder die wagerechten auf 
die Rahmenmitte, die senkrechten auf die Laufkreismitte ver- 
teilt. D und Cl bezeichnen die Kräfte, welche vom Kolben- 
drucke und von der überschüssigen Fliehkraft der Gegen- 
gewichte herrühren, r und 1 geben an, ob die Kräfte von der 
rechten oder linken Maschinenseite herrihren, Die wagerechten 
Kräfte sind in Abb. 2, Taf. XIX durch wagerechte Linien, die 
senkrechten durch schräge Linien angegeben. Schräg nach 
oben gibt eine Entlastung, schräg nach unten eine Belastung 
des Rades an. Die Umfangskräfte sind als Bogen angegeben, 
welche mit dem Radumfange gleich laufen, R sind die sich 
‚ergebenden Achslagerdrücke. 

Beispielsweise findet man in Abb. 2, Taf. XIX an der 
linken Seite der Achse in der Achsschenkelmitte eine wage- 
rechte Kraft R = 14730 kg, welche aus folgenden Kräften 
zusammengestellt ist: 15200 1D aus 15200 kg Druck vom 
linken Kolben, 340 1С aus 340 kg Druck vom linken Gegen- 
gewichte, 10 rC aus 10 kg Druck vom rechten Gegengewichte, 
820 rD aus 820 kg Druck in entgegengesetzter Richtung vom 
rechten Kolben. 

Die Ermittelungen sind für drei verschiedene Lokomotiven 
durchgeführt: 

1. Die schon oben erwähnte Zwillingslokomotive K mit 

1860 mm Raddurchmesser, 430 mm Zylinderdurch- 
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messer und 610 mm Hub und aulsen in 1960 mm 
Abstand liegenden Zylindern. 

Die ähnliche Zwillingslokomotive C mit Innenzylindern 
in 500 mm Abstand. 

Eine Verbundlokomotive wie K, jedoch mit Zylindern 
von 460 und 680 mm Durchmesser in 2040 mm Ab- 
stand. Diese Mafse sind die der preufsischen Schnell- 
zuglokomotive. 

Von den hin- und hergehenden Massen sind in allen 
Fällen nur 8°/, in den Triebrädern ausgeglichen angenommen. 
Die Ergebnisse sind in Taf. XIX, Abb. 3 bis 7 zusammenge- 
stellt. Abb. 3 zeigt die Schaulinien für Lokomotive K mit 
15 °/, Füllung und 70 km/St. Geschwindigkeit, Abb. 4 zeigt 
die Schaulinien für Lokomotive C mit derselben Füllung und 
Geschwindigkeit, Abb. 5 zeigt die Schaulinien für eine Ver- 
bundlokomotive mit 30 °/, Füllung und 70 km/St. Geschwindig- 
keit, Abb. 6 zeigt die Schaulinien für Lokomotive K mit 35 E, 
Füllung und 30 km St Geschwindigkeit, Abb. 7 zeigt die 
Schaulinien für Lokomotive K ohne Dampf mit 70 km/St. Ge- 
schwindigkeit. 

Jede Abbildung ist so zu verstehen, als ob die Schiene 
sich gegen die Richtung des Pfeiles, also entgegen dem 
Drehungsinne des Rades bewegte. Die zugehörigen Abschnitte 
vom Radkreise aus geben die Raddrücke, die Abschnitte vom 
Mittelpunkte aus die wagerechten Drücke an den Achslagern 
an. Steht die rechte Kurbel beispielsweise genau nach unten, 
dann ist in Abb. 3, Taf. XIX der Überdruck auf dem rechten 
Rade = 0,41, auf dem linken Rade = 0,0 t, der wagerechte 
Druck im rechten Achslager ist 1,4t, in der Richtung vom 
Zylinder fort, im linken Lager 15,4t, ebenfalls in der Rich- 
tung vom Zylinder fort wirkend. 

Die Achslagerdrücke erreichen nach Abb. 3 bis 6, Taf. XIX 
bei Aufsenzylindern beinahe 20 t, bei Innenzylindern höchstens 
12t. Aus diesem Grunde habe ich die Rahmenbleche bei den 
Innenzylinderlokomotiven schwächer bemessen als bei den Aufsen- 
zylinderlokomotiven, wodurch in Verbindung mit dem leichteren 
Rahmenversteifungen eine Gewichtsersparnis von etwa 3 %/, auf 
die ganze Lokomotive erreicht wurde. 

(Schlufs folgt.) 


Die Stofsfangschiene und die preufsischen Staatsbahnen. 


Von A. Goering, Geheimem Regierungsrate, Professor in Berlin. 


Seit Herbst des Jahres 1903 sind von Nordamerika aus 
mehrfach gegen die Verwaltung der preufsischen Staatsbahnen 
schwere Anklagen erhoben worden wegen absichtlicher Unter- 
drückung der als vortrefflich bewährt und ungemein vorteilhaft 
hingestellten Stofsfangschiene, 
ein Herr Max Barschall in New-York, vermutlich der gegen- 
wärtige Inhaber des betreffenden Patentes, in einem auch in 
Deutschland veröffentlichten Schreiben an den preufsischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten.*) Dabei wird dem mit 
Namen bezeichneten, im Eisenbahnfache und in der Wissen- 
schaft allgemein hochangesehenen Ministerialbeamten, der die 

*) Frankfurtor Zeitung, 20. September 1908. 


Organ für die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. 


Besonders bitter beklagt sich | 


ХЫ. Band. 4, Heft. 1904. 


Oberbaufragen bearbeitet, mit Unterlegung unzutreffender Aufse- 
rungen ziemlich unverblümt vorgeworfen, dals er die Geheim- 
haltung der Versuchsergebnisse veranlafst habe, um die Stols- 
fangschiene desto besser »in Milskredit bringen« zu können. 
Solche Anklagen sind zwar hinfällig für jeden, der mit 
dem tatsächlichen Geschäftsgange und den persönlichen Verhält- 
nissen der bezeichneten Verwaltung nur einigermalsen vertraut 
ist. Sie könnten aber doch durch ihre Dreistigkeit den der 
Sache ferner Stehenden irreführen. Daher erscheint es nicht 
überflüssig, an dieser Stelle noch einmal näher auf die Sache 
einzugehen. 
Zunächst ist daran zu erinnern, dafs der Grundgedanke 
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der unter dem Namen »Stolsfangschiene« um 1890 in Deutsch- 
land patentierten Anordnung des Schienenstofses damals keines- 
wegs neu, vielmehr bereits in den weit älteren Auflauf- 
laschen verschiedener Art ausgeführt, meist aber wieder auf- 
gegeben war. Schon eine um 1851 bei der Lübeck-Büchener 
Bahn, namentlich aber die 1870 von Währer und die um 
1877 von Bergmann in Schweden mit unterm Winkelansatze 
ausgeführte Form der Aufsenlasche verfolgen in fast gleicher 
Weise genau denselben Zweck, das Rad durch eine seit- 
lich neben den Schienenkopf gelegte Fahrfläche 
über dieStofslücke hinweg zu tragen. Beide Formen 
sind damals bei verschiedenen Bahnen erprobt, jedoch bald 
wieder verlassen. Eine ganz ähnliche Form, jedoch mit un- 
mittelbarem Aufruhen des einseitigen Fufses auf der Schwelle, 
also bereits dem Wesen der »Stolsfangschiene« entsprechend, 
hat um 1878 bei der Ferdinands-Nordbahn in Österreich und 
fast ebenso bei der Bahn New-York-Pennsylvania-Ohio um 
1888 vorübergehend Verwendung gefunden (Textabb. 1).*) 
Seit 1890 sind in Sachsen ausgedehnte Versuche mit räder- 
tragenden Laschen angestellt, zunächst mit der Neumann- 
schen Kopflasche, die mit 23,5 mm Breite in eine ebenso breite, 
rechteckig begrenzte Ausfräsung des 58™™ breiten Fahrschienen- 
kopfes eingreift, also jede Verbreiterung der Fahr- 
fläche vermeidet. Weiter sind dann seit 1894 »Kopf- 
laschen« mit einer im Grundrisse schlank bogenförmigen Aus- 
fräsung des Schienenkopfes verwendet, bei denen die Verbrei- 
terung der Fahrfläche an der Stofslücke entweder ganz ver- 
schwindet,**) oder in sehr geringen Grenzen bleibt.***) Endlich 
sind seit 1896 auch »Auflauflaschen« ohne jede Einfräsung 
des Kopfes in Anwendung gekommen. Diese Versuche haben 
zu dem Beschlusse geführt, alle sächsischen Schnellzuggleise 
allmälig mit rädertragenden Laschen zu versehen. Ein sehr 
eingehender Bericht über diese Versuche t) bezeichnet die Er- 
gebnisse im allgemeinen als recht günstig, hebt aber ausdrück- 
lich hervor, dafs die Wirkung der »Kopflaschen«, die in die 
Fahrfläche -eingreifen und sie wenig oder gar nicht verbreitern, 
» durch blolse Beilagen, etwa durch »Auflauflaschen«, die die 
Fahrfläche erheblich verbreitern, niemals voll ersetzt werden 
könne.« In diesem Berichte ist wohl die verschiedene Gestalt 
der abgenutzten Radreifen berücksichtigt worden; dagegen 
scheint die dadurch unausbleiblich herbeigeführte Veränderung 
der Auflauflasche selbst, nämlich deren bald eintretende Höhen- 
verminderung, die ihre Wirksamkeit für die weniger ab- 
genutzten Radreifen rasch abschwächt und schliefslich aufhebt, 
nicht voll beachtet zu sein, III Auch dürfte es fraglich er- 
scheinen, ob die zu Grunde liegende, im Berichte selbst als 
kurz bezeichnete Beobachtungszeit von kaum drei Jahren, so- 
weit sie sich auf die neueren Formen der breiteren Kopf- und 
Auflauflaschen beziehen, für sichere Schlüsse auf die Dauer 
der Wirkung ausreicht. Immerhin ist die Betonung der Minder- 
wertigkeit eines dem Schienenkopfe ohne Eingriff angefügten, 


*) Haarmann, Das Eisenbahngleis I, 8. 325. 

**) Oberbau Va von 1894. 
***) Oberbau Va von 1895, von 58 auf 64,5 mm verbreitert. 

+) Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen 1897, S. 490. 
tt) Fig. 12 und 13 der letztangegebenen Quelle. 
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die Fahrfläche also wesentlich verbreiternden Bauteiles wohl 
zu beachten. 


Unter solchen Umständen ist es dankenswert, dafs nun- 
mehr von amtlicher Seite*) die Ergebnisse der bei den 
preufsischen Staatsbahnen auf rund 62 km -Gleislinge durchge- 
führten Anwendung von Stofsfangschienen mit zahlreichen Licht- 
bild-Aufnahmen, von denen wir in Textabb, 2 bis 8 einige 
wiedergeben, veröffentlicht worden sind. Die Behauptungen 
Barschalls werden dadurch unwiderleglich entkräftet, ins- 
besondere auch die, dafs die Bekanntgabe wahrheitstreuer Be- 
richte über das Verhalten der Stolsfangschiene verboten worden 
sei, weil sie zu deren Gunsten lauten würden! 


Dabei wird anerkannt, dafs auf den wenigen Strecken, 
die nur oder ganz vorwiegend von Personenzügen und immer 
von denselben Wagen befahren werden, wie einzelne Vorort- 
bahnen, Personengleise der Berliner Ringbahn und ähnliche, 
wegen der geringeren Unterschiede in der Radreifenform, eine 
etwas günstigere Wirkungsdauer der Stofsfangschienen beobachtet 
sei. Im übrigen aber, auf Fernbahnen, die auch von Güter- 
zügen, also von Wagenrädern aller möglichen Abnutzungsgrade**) 
befahren werden, zeigen die sehr sorgfältigen Messungen und 
die Lichtbild-Aufnahmen die für den Sachkundigen ohnehin 
zweifellose Tatsache, dafs schon die neue Stolsfangschiene von 
einem neuen Radreifen nur bei dessen genau richtiger Stellung 
ohne vorheriges Niederbiegen der Schiene berührt wird, dafs 
sie also nur den ausgelaufenen Radreifen wirklich trägt Text- 
abb. 4 und 5). Dabei mufs dieser aber plötzlich auf die 
Kopffläche der Lasche aufsteigen, also gehoben werden, was 
bei rascher Bewegung einen Stofs bedeutet. Ebenso fällt das 
Rad mit einem wahrnehmbaren Schlage auf die folgende Schiene 
herab, was an zahlreichen glattgehämmerten Stellen der Schienen- 
anfänge auch zu bemerken ist. Da nun die grofse Mehrzahl 
der Räder sich in abgenutztem Zustande befindet, so wird die 
Tragfläche der Stofsfangschiene sehr bald so weit niederge- 
hämmert, dals sie von den neuen Rädern nicht mehr berührt 
wird und verhältnismälsig rasch ihre Wirksamkeit einbülst. 
Beispielsweise wurde auf der Linie Halle-Berlin, von der an- 
fangs Günstiges berichtet war, schon nach zweijährigem Be- 
triebe fast bei allen Stofsfangschienen mittels genauer Lehre 
(Textabb. 6) und Melskeil die Höhenlage der Auflauffläche 
um 2 bis 4™™ zu tief befunden. Die Messungen sind vor 
kurzem mit ähnlichem Ergebnisse wiederholt. Nur bei 7 von 
180 Stolsfangschienen betrug dieser Unterschied weniger als 
2mm, Auch wurde bei Gelegenheit der früheren Messungen 
eine der Stofsfangschienen um lem abgehobelt, dann 
wieder eingebaut und von einem gröfseren Ausschusse von 
Ministerial- und Streckenbeamten wiederholt rasch und lang- 
sam befahren, ohne dass einer der Teilnehmer einen Unter- 
schied im Verhalten der abgehobelten, also gar nicht tragen- 
den, und der übrigen Stofsfangschienen hätte wahrnehmen 
können. 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1908, 8. 561. 

**) Bekanntlich werden die Radreifen der Personenwagen (und 
der Lokomotiven) schon nach erheblich geringerer Abnutzung abge- 
dreht als die der Güterwagen. 
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Abb. 2. 


New -York - Pennsylvania - Ohio - Bahn 
1888, 


abed: Umrifs eines neuen Radreifens; efgh: Umrifs eines ausgelaufenen Radreifens nach einem vorhandenen 
Reifenabschnitt. Die gestrichelte Fläche stellt die Abweichung der beiden Umrisse in natürlicher Grölse dar. 


Abb. 3. Abb. 4. 


Querschnitt durch eine Stolsverbindung mit Stofs- 

fangschiene unter ausgelaufenem Radreifen. Der 

„falsche Flansch“ ist auf die Stolsfangschiene auf- 

gelaufen, das Rad um das entsprechende Mals 
angehoben. 


ur 


Querschnitt durch eine Stofsverbindung mit Stolsfangschiene unter 
neuem Radreifen mit dicht an der Fahrschiene anliegendem Flansch. 
Der Radreifen ‚berührt gerade die Lauffläche der Stolsfangschiene. 


Abb. 6. 


Lehre zum Messen der Abweichungen der Stolsfangschienen von der 


richtigen Lage. Querschnitt wie bei Abb. 4, jedoch das Rad noch 


auf der Fahrschiene laufend. Der falsche Flansch 
stölst gegen die Stolsfangschiene. 

Auf der Militär-Eisenbahn sind im August 1903 bei | Messungen durchweg schon um 2 bis 4™™ zu tief, sie werden 
Gelegenheit der Verstärkung des Gleises für die Schnellfahrten | also von den Rädern der Personenwagen und Lokomotiven über- 
versuchsweise 32 Auflauflaschen aus Bessemerstahl eingebaut | haupt nicht, von vielen Güterwagenrädern auch nicht berührt. 
worden. Ihre Oberfläche liegt nach den vorgenommenen | Trotzdem zeigten sie sich von dem geringen Verkehre der 
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Abb. 7. 


Schienenstofs mit Radauflauf im Schnellbahnversuchsgleis Marienfelde- 
a—b Radreifenlehre; с Schienenkopf; d Auflauffliche. 


Zossen. 
Alter 21/2 Monate. 


Bahn schon im Oktober desselben Jahres merklich ange- 
griffen und zum Teile breitgefahren. Textabb. 7 18/56 
auch hier an der aufgelegten Lehre die zu tiefe Lage 
der Auflaufflächen erkennen; zwischen ihr und der 
Lehre ist ein breiter Zwischenraum, den das Sonnenlicht 
durchstrahlt. Ähnliches Verhalten der Auflauflaschen 
ist auch auf einer seit längerer Zeit damit ausgerüsteten 
besonderen Versuchsstrecke festgestellt worden, Dafs die 
Stolsfangschienen in zahlreichen Fällen in dem obern, 
der Fahrschiene anliegenden Teile stark ausgebrochen be- 
funden wurden, wie die Lichtbilder zeigen, von denen 
Textabb, 8 hier wiedergegeben ist, mag nur beiläufig er- 
wähnt werden. 

Solche Erfahrungen beweisen, dals der Zweck der 
Stofsfangschiene, das Tragen der Räder durch eine wesent- 
liche Verbreiterung der Lauffläsche, abgesehen von den 
besonderen Fällen, wegen Verschiedenheit der Radreifen 
auf die Dauer nicht erreichbar ist. Die Nebenschiene 
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> Abb. 8. 


Beschädigte Stolsfangschiene. 


wirkt dann bald nur noch als Lasche, als solche aber mangel- 
haft, weil ihr das feste Einspannen zwischen Kopf und Fuls der 
Schiene und jede Nachste)lbarkeit fehlt. Auch zum Aufbessern 
abgenutzter Stölse haben sich die seit lange im Gebrauch befind- 
lichen verstärkten Laschen als ein besseres und billigeres Mittel 


erwiesen. Es liegt also bei den Preufsischen Staatsbahnen zur 


weiteren Anwendung einer so wenig wirksamen und so kostspieli- | 


gen Anordnung, wie die Stofsfangschiene, keine Veranlassung vor. 
Ähnliche Äufserungen sind übrigens auch von ausländischen 
namhaften Ingenieuren in leitenden Stellungen ausgegangen, so 
von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, den österreichischen und 
belgischen Staatsbahnen, der französischen Ostbahn. Auch der 
technische des Vereines Eisenbahnver- 
waltungen hat in seinem Berichte über die Verbesserung des 
shienenstofses die Stolsfangschiene nicht als geeignetes Mittel 
Ebenso hat auch die gut geleitete Pennsylvania- 
ba wie Barschall später selbst mitteilt, **) die Anstellung 
von Versuchen mit der Stolsfangschiene auf Grund früher mit 
ähnlichen Formen gewonnener Erfahrungen wiederholt abgelehnt. 
Barschall hat dann auf Grund einer unrichtigen Mit- 


Ausschuls Deutscher 


erwähnt. *) 


10, 


teilung der Railroad-Gazette angegeben, die Studiengesellsehaft 


für elektrische Schnellbahnen habe, wenn auch nicht die Stols- 


©, 


*) Organ 1900, Hefte 4, 5 und 12 und Ereänzungsband XII. 
**) Railroad Gazette v. 13. Okt. 1903. 


Anordnung mit verbreitertem Fuls. 


fangschiene selbst, so doch eine ganz ähnliche Auflauflasche 
die Schnellfahrten als erforderlich erachtet. In Wahrheit 
ist das nicht der Fall; vielmehr sind nur fiir 16 Schienen- 
längen versuchsweise 32 Auflauflaschen angebracht worden, 
und zwar bei Gelegenheit des vom Osnabrücker Stahlwerk 
gewünschten und an den 32 Stölsen ausgeführten Haar- 
mann schen »Starkstofses<, dessen Wesen in einer sehr krit, 
tigen Stofsbriicke beruht, der dabei aber zugleich Verblattung 
und verschiedene Laschenformen, so auch Auflauflaschen ge- 
stattet. 


für 


Wenn es nach dem oben Gesagten besonders nach Textabb, 1 
auffallen mulste, dafs die Stolsfangschiene überhaupt für patent- 
fähig erachtet worden ist, so mag es vielleicht eher verständ- 
lich erscheinen, dafs das einmal erteilte Patent sehr bald, und 
zwar dem Vernehmen nach mit grofsen Gewinnen, aus einer 
Hand in die andere gewandert ist, da die Käufer wohl im 
Vertrauen auf jene Tatsache die eigene Nachforschung nach 
etwaiger früherer Bewährung gleicher oder ähnlicher Formen 
entbehren zu können glaubten. Da sich nun allmälg wieder 
Erfahrungen mit der neu aufgefrischten alten Form ansammeln 
und vorwiegend ungünstig ausfallen, weitere Erfolge daher aus- 
zubleiben beginnen, kann man den jetzigen Patentinhabern,’ die 
gewils für eine gute Sache zu kämpfen glaubten und sich nun 
bitter getäuscht sehen, ein gewisses Mitleid nicht versagen, 


D? » Google 
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Ueber die Entseuchung von Personenwagen mittels Formaldehyd. 
Von Courtin, Baurat in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 13 auf Tafel XX. 


Die Erkenntnis, dafs eine grofse Reihe gefährlicher an- 
steckender Krankheiten durch dem unbewaffneten Auge unsicht- 
bare Lebewesen übertragen wird, bat die Eisenbahnverwaltungen 
längst zu Abwebrmafsregeln veranlalst. 

In erster Linie traf man Schutzvorkehrungen gegen die 
Gefahr von Viehseuchen durch die Entseuchung der zur Vieh- 
beförderung benutzten Wagen*); heute geht man in dieser Be- 
ziehung wohl bei allen in Frage kommenden Eisenbahnverwal- 
tungen gleich tatkräftig und zweckmälsig vor. 

Ziemlich viel später erst hat man auch an eine wirk- 
samere Reinigung der Personenwagen gedacht, als sie mit. den 
gewöhnlichen Säuberungsarbeiten, Ausklopfen, Abbürsten, Aus- 
kehren zu erzielen ist. Einesteils mag zu dieser Erscheinung 
die zwar sehr anfechtbare, aber auch jetzt noch da und dort 
verbreitete Meinung beigetragen haben, dafs die Ansteckungs- 
gefahr in Personenwagen deshalb vergleichweise gering sei, weil 
sich von einer ansteckenden Krankheit, wie Blattern, Scharlach, 
Diphteritis u. в. w. befallene Personen in der Regel schon bei 
zeiten unwohl genug fühlten, um eine etwa geplante Reise zu 
unterlassen; sodann aber, und dies dürfte der Hauptgrund sein, 
die grolse Schwierigkeit der Lösung der Aufgabe, Personen- 
wagen wirksam zu entseuchen, 

Im Jahre 1897 nahm das kaiserliche Gesundheitsamt in 
Berlin Veranlassung, eine Anzahl von Gesichtspunkten aufzu- 
stellen, die behufs Verhütung von Krankheitsübertragungen bei 
der Reinigung, beim Bau und in der Ausstattung von Eisenbahn- 
personenwagen zu beachten sind. Soweit die Entseuchung der 
Personenwagen in Frage kommt, wird in diesen Grundsätzen 
Behandlung der Teppiche, Läufer, Matten, Polster u. s. w. mit 
strömendem Wasserdampfe und Waschung der Innenräume und, 
soweit tunlich, ihrer Ausstattung mit 3prozentiger Kaliseifen- 
lösung empfohlen. Mit der gleichen Lösung sollen die Fuls- 
böden, Wände, Decken, die Holzteile der Sitze, der Raum unter 
diesen und die aus Leder hergestellten Gegenstände behandelt 
werden, während für Dinge, welche eine solche Behandlung 
nicht vertragen, Waschung mit schwächerer Kaliseifenlösung, 
oder auch Ammoniak- und Weingeistlösung empfohlen wird. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dafs bei einer grofsen An- 
zahl von Wagen, insbesondere den Wagen ohne Polster, 
empfindliche Holzarbeiten und dergleichen, im wesentlichen 
also bei den Fahrzeugen III. und IV. Klasse die angegebenen 
Verfahren durchaus zweckmäfsige sind, weil die Inneneinrich- 
tung dieser Fahrzeuge einfach, nicht besonders empfindlich 
und meist in allen Teilen leicht zugänglich ist. Anders steht 
es aber bei den mit Polsterungen, Plüschüberzügen und 
sonstiger reicher Ausstattung versehenen Fahrzeugen der höheren 
Wagenklassen. Hier lassen sich solche Abwaschungen mit 
Rücksicht auf die verwendeten Stoffe vielfach überhaupt nicht, 
oder doch nur in beschränktem Umfange anwenden, auch ist 
dieses Reinigungsverfahren dem Bestande der Fahrzeuge keines- 

1 мез zuträglich, weil sich die Feuchtigkeit auch bei sorg- 
fältigstem Abtrocknen häufig nicht so sorgfältig entfernen 

*) Organ 1900, S. 160. 


läfst, wie bei den mit glatteren Wand- und Sitzflachen ausge- 
statteten und mit schützendem Ölfarbenanstriche versehenen 
Wagen der IJI. und IV. Klasse. 

Auch dem Verfahren der Entseuchung mittels strömenden 
Wasserdampfes ist nur ein Teil der Inneneinrichtung bei den 
Wagen der höheren Klassen zugänglich. 

In vielen Fällen würde vorgängiges Auseinandernehmen 
der Inneneinrichtung in mehr oder weniger grolsem Umfange 
einer wirklich gründlichen Entseuchung vorausgehen müssen. 

Dies teilweise Versagen der erwähnten Verfahren bei den 
Wagen der höheren Klassen ist aber um so milslicher, als bei 
diesen Fahrzeugen durch die allgemein üblichen Plüsch- und 
Tuchüberzüge, überhaupt die weitergehende Verwendung von 
gewebten Stoffen, ferner die im allgemeinen verwickeltere, 
schon der gewöhnlichen Reinigung vielfach recht unzugängliche 
Art der Inneneinrichtung dem Verbleiben von Ansteckungs- 
stoffen im Wageninnern und damit ihrer Weiterverbreitung in 
erheblich höherm Malse Vorschub geleistet wird als bei den im 
Inneren mit glatten, an sich schon einen gewissen Schutz 
bildenden Ölfarbenanstrichen versehenen Wagen. 

Ein Entseuchungsverfahren, das rasch und sicher wirkt, 
keine umständlichen Vorbereitungs- und Nacharbeiten am Wagen 
selbst fordert, auf dessen Einrichtungen keinen schädlichen Ein- 
flufs ausübt und auch nicht teuer ist, so dals es womöglich bei 
jeder regelmälsigen Untersuchung der Fahrzeuge angewendet 
werden kann, darf daher als ein Bedürfnis für die Betriebs- 
mittel der ersten und zweiten Klasse betrachtet werden. 

Angeregt durch eine Arbeit über die Entseuchung von 
Wohnräumen mit Formaldehyd kam der Verfasser dazu, das 
gleiche Verfahren auch bei Kiscnbahnwagen zu erproben, 

Formaldehyd, das Aldehyd der Ameisensäure, ist ein farb- 
loses, stechend riechendes Gas, das in Anwesenheit von Wasser- 
dampf hohe seuchenfeindliche Eigenschaften besitzt. Die Schleim- 
häute der Augen, Nase, Atmungsorgane greift das Gas in empfind- 
licher und schmerzhafter, wenn auch nicht gefährlicher Weise an. 

Zu den ersten Versuchen, Eisenbahnwagen mittels Form- 
aldehyd zu entseuchen, wurden »Glihblécke« der Firma Max 
Elb in Dresden benutzt, das sind bestimmt abgewogene Mengen 
von festem Paraformaldehyd, die zu Zylindern geprefst und von 
einer achteckigen Hülse von Prefskohle umgeben waren. Nach 
Art der Räucherkerzen zum Glimmen gebracht, brennen diese 
Blöcke von selbst bis zur völligen Veraschung weiter, und ent- 
wickeln dabei Formaldehyd-Gas. Der zur Erzielung aus- 
giebiger Entseuchung gleichzeitig erforderliche Wasserdampf wurde 
durch Begielsen von heilsen Steinen mit Wasser erzeugt. 

Zur Durchführung des bakteriologischen Teiles der Ver- 
suche, Auswahl und Herrichtung der Versuchsgegenstände und 
nach beendigtem Entseuchungsverfahren zur Beobachtung der 
Ergebnisse und Züchtung von Kulturen aus den am Leben ge- 
bliebenen Bazillen hatte Herr Professor Dr. W. Migula von 
der bakteriologischen Abteilung der grofsherzoglichen Lebens- 
mittelprüfungstation in Karlsruhe seine Hülfe in dankenswertester 
Weise zur Verfügung gestellt. 
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Auch die nachstehenden Mitteilungen über die Versuchs- 
ergebnisse beruhen auf den Angabeu des genannten Herrn. 

Als Versuchsgegenstände wurden zwei nicht zu den Krank- 
heitserregern gehörige Bakterien, nämlich Bacillus subtilis 
(Heubazillus) und Bacillus coli ausersehen. Ersterer gehört in 
sporentragendem Zustande zu den widerstandsfähigsten Bak- 
terien, und zwar entspricht seine Lebensfihigkeit etwa jener 
des Milzbrandbazillus; der Bacillus coli ist minder widerstands- 
fähig, aber in dieser Hinsicht den meisten Krankheitserregern, wie 
dem Typhus-, Cholera- und Pest-Bazillus, immerhin gleich zu setzen. 

Die verseuchten Körper waren Wollfäden, die mit Auf- 
schwemmungen der genannten Bakterienarten in Fleischbrühe 
getränkt waren und dem Gase teils in lufttrockenem, teils in 
feuchtem Zustande ausgesetzt wurden. Letzterer Unterschied 
wurde gemacht, weil anderweite Erfahrungen mit Formaldehyd- 
Entseuchung ergeben hatten, dafs die Einwirkung dieses Gases 
auf lufttrockene und in Flüssigkeit befindliche Bakterien sehr 
ungleich war, 

Die Versuche bezogen sich: 

1. auf ein Abteil von etwa 20 cbm Rauminhalt eines Durch- 
gangswagens III. Klasse. Alle Ritzen an Türen, Fenstern, 
Lüftungsöffnungen wurden sorgfältig verklebt. Zur Ver- 
wendung kam ein 1 Glihblock; 
auf ein gleiches Abteil, jedoch ohne Verklebung der ver- 
schiedenen Undichtigkeiten oder sonstige Abdichtung; 

3. auf ein Abteil von etwa 30 сот Rauminhalt in einem 


to 


Mittelgangwagen J./II. Klasse. Verwendet wurden 
2 Glühblöcke; die Verklebung der Undichtigkeiten unter- 
blieb; 


4. auf einzelne Abteile eines D-Wagens І. /II. Klasse, und zwar: 
a) ein Abteil I. Klasse, Verwendet wurde 1 Block, 
Verklebung fand nicht statt, 
b) auf den Seitengang und cin durch die offen gelassene 
Schiebetür damit in Verbindung stehendes Abteil 
II. Klasse. Verwendet wurden 2 an den Gangenden 
aufgestellte Glühblöcke; Verklebung wurde unterlassen ; 
auf einen gedeckten Güterwagen. Verwendet wurden 
2 Blöcke. Die Spalten zwischen Schiebetür und Wagen- 
wand wurden nach Beginn des Entseuchungsverfahrens 
mit Werg verstopft. 
Von der Bezugsquelle der Glühblöcke war als Leistung 
für einen Block, entsprechend einem Gehalte von 50 gr Para- 
formaldehyd, ein Raum von 30 cbm, als Einwirkungsdauer ein 
Zeitraum von 7 Stunden angegeben ; für die Versuche war 
aber gemäfs Vorstehendem, der unvermeidlichen Undichtigkeiten 
in den Umfassungswänden der Wagen halber, eine nicht un- 
wesentliche Erhöhung dieser Einheitswerte von Paraformaldehyd 
vorgenommen. Durch Anordnung der unter 1) und 2) erwähnten 
Versuche wurde dabei untersucht, ob eine so eingehende, im 
Betriebe kaum durchführbare Abschlicfsung des Wageninnern 
während des Entseuchungsvorganges nicht durch den erhöhten 
Aufwand an Entseuchungsmittel aufgewogen werden konnte. 
Die Versuchsgegenstände wurden unter tunlicher Berück- 
sichtigung der baulichen Eigentümlichkeit der einzelnen Wagen 
und der verschiedenen Möglichkeiten ihrer Verseuchung im 
Eisenbahnbetriebe im Innern verteilt. 


л 


Demnach wurde ein Teil der verseuchten Fäden ent- 
sprechend einer Verunreinigung durch Ausspucken und der- 
gleichen in Aufschwemmung unmittelbar auf den Fufsboden 
gegossen, der die Flüssigkeit auch sofort aufsaugte. Zum 
Vergleiche wurde eine ändere Flüssigkeitsprobe auf den 
lackierten Gepäckträger ausgegossen, wo sie rasch, noch vor Aus- 
führung des Versuches, antrocknete. Ebenso wurden auf Polster- 
überzüge der IT, Klasse zwei Flüssigkeitsproben ausgeschüttet, 

Um die Wirkung des Verfahrens auf die dem Gase nicht 
unmittelbar ausgesetzten Bestandteile der Inneneinrichtung zu 
erproben, wurden bakterienhaltige Wollfäden so in den Falten 
der Vorhänge und Polster untergebracht, dafs die Faltenwände 
dicht über den Fäden zusammenschlossen, In ähnlicher Weise 
wurden Proben unter die Kopfrollen und die zur Herrichtung 
als Schlaflager in bekannter Weise umlegbar eingerichteten 
Rückenpolster der Abteilung I. Klasse in dem D-Wagen ge- 
bracht. Endlich wurden überall in mehrfache Lagen von 
Schreibpapier eingewickelte bakterienhaltige Wollfäden ausgelegt. 

Die Verteilung der Fäden im einzelnen ergibt sich aus 
nachstehender Zusammenstellung: 


Versuchsreihe I. 


Wagen III. Klasse, Ritzen verklebt. 
a) In dem Abteile, in welchem der glühende Block stand: 


Probe Art Träger || Zustand Art 
Nr, des Bazillus der Probe 
1 || Bac. coli Wolle feucht | auf dem Boden 
2 : ү A trocken | p „ = 
3 „ subt. e feucht Wart} Ж 
4 А » S trocken | , 4 » 
5 » coli > feucht | auf der Bank 
6 »on » trocken | , e a 
yi „ subt. P feucht КРЕ" 
8 S x M trocken | „p „ a 
9 „ coli 8 feucht | auf dem Gepäckträger 
10 a > trocken |, e * 
11 „ subt, R feucht Era: H 
12 5 = * trocken ЖОЕ z 
13 „ coli | Fleischbrühe | feucht | aufdemBodenausgegossen 
l4 » subt. D DH SERA А 
15 „ coli Wolle A ES der Bank, lose mit 
16 „ subt. А я Papier bedeckt 
17 » coli 5 3 auf der Bank, mehrfach in 
18 „ subt. Š > | Papier eingewickelt 


b) In dem nebenan liegenden, aber durch keine Wand getrennten 
Abteile: 


19 bis 36 wie vorstehend Nr. 1 bis 18. 

37 | Bac. coli Wolle feucht |\In Papier eingeschlagen 
38 Ce e trocken auf dem Boden in 
39 a subt. А feucht einem Winkel des Wa- 
40 А A а trocken gens. 

41 » coli а feucht 

42 Ж P > trocken | In Papier eingeschlagen 
43 „ subt. Е feucht auf dem Gepäckträger. 
44 + A A trocken 


Versuchsreihe II. 
Wagen III Klasse, Ritzen nicht verklebt. 
Probe Nr. 1 bis 44 wie unter Versuchsreihe I. 


(Schlufs folgt.) 
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Versuchsfahrten mit der Westinghouse-Bremse an langen Giiterziigen auf den bayerischen 
Staatsbahnen. 


Mitteilung der Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen. 


Nach der amtlichen Niederschrift der Versuchsergebnisse. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXI bis XXIV. 


Die in wirtschaftlicher und betriebstechnischer Hinsicht 
hochbedeutsame Frage der Einführung durchgehender Bremsen 
für Güterzüge tritt jetzt auch in Deutschland mit Recht immer 
mehr in den Vordergrund. Sie einer gedeihlichen Lösung zu- 
zuführen, dürfte eine der nächsten und wichtigsten Aufgaben 
der deutschen Eisenbahnverwaltungen sein. Bei der Mannig- 
faltigkeit der an eine durchgehende Güterzugbremse zu stellenden 
Anforderungen wird ein abschliefsendes Urteil darüber, welche 
der vorhandenen Bremsarten sich am besten für den Güterzug- 
dienst eignet, nur durch Versuche zu gewinnen sein. 

In Hinblick auf diese Sachlage hat sich die bayerische 
Staatseisenbahnverwaltung veranlalst gesehen, der Westing- 
house -Eisenbahn - Bremsen - Gesellschaft in Hannover auf An- 
suchen die Erprobung der Westinghouse-Bremse und der 
Westinghouse-Übertragungsventile an einem langen Versuchs- 
zuge zu gestatten. 

Die Übertragungsventile verdanken ihre Entstehung haupt- 
sächlich der Erwägung, dafs bei etwaiger Einführung der 
Westinghouse- Bremse für Güterzüge aus wirtschaftlichen 
Gründen nicht alle Wagen mit vollständiger Bremsausrüstung, 
sondern zu grofsem Teile nur mit Leitungseinrichtung versehen 
werden können. Damit sich die Schnellwirkung der Westing- 
house-Bremse aber auch über eine beliebige Anzahl von 
Leitungswagen ungeschwächt fortpflanzt, soll jeder Leitungswagen 
ein solches Übertragungsventil erhalten, dessen Bauart*) und 
Wirkungsweise wir an der Hand der Abb. 3, Taf. XXI kurz 
beschreiben. 


Diese Übertragungsventile kommen nur bei Notbremsungen 
zur Wirkung und dann in ähnlicher Weise, wie die Steuer- 
ventile bei den Bremswagen. Sie pflanzen die von einer Stelle 
eingeleitete plötzliche Druckverminderung in der Leitung da- 
durch schnell über den ganzen Zug fort, dafs sie die Leitungs- 
luft der zugehörigen Wagen ins Freie ausblasen lassen. 

Die in der kleinen Kammer R (Abb. 3, Taf. XXI) auf- 
gespeicherte Druckluft treibt bei plötzlicher Druckabnahme in 
der Leitung den Kolben 2 nebst Schieber 4 nach links, sodafs 
die Leitungsluft durch den frei werdenden Kanal g entweichen 
kann, 


Vereinbarungen über die Durchführung der Proben und die Ausrüstung 
des Versuchszuges. 


Der Versuchszug sollte bestehen: aus einer 3/4 gekuppelten 
Verbund-Güterzug-Lokomotive der Klasse С VI, aus 58 zwei- 
achsigen gedeckten Güterwagen der Gattung Glmn und dem 
dreiachsigen Revisionswagen mit der Kapteyn’schen Schreib- 


*) Glaser’s Annalen 1901, Heft 584, S. 164. 


vorrichtung zum Aufnehmen der Druck- und Geschwindigkeits- 
messungen. 

Die Bremsversuche sollten bei Geschwindigkeiten von 30, 
40 und 50 km/Std. in langen Gefällstrecken bis zu 10 °/,, 
stattfinden und zwar mit leerem oder beladenem Zuge, bei 
gleichmälsiger und auch bei ungleichmälsiger Verteilung der 
Bremswagen. 

Als Versuchstrecke wurde die Linie Traunstein-Freilassing 
bestimmt, deren Neigungs- und Krümmungsverhältnisse in Abb. 1, 
Taf. XXI dargestellt sind. 

Der Westinghouse-Gesellschaft blieb freigestellt, eine 
beliebige Anzabl von Wagen mit Übertragungsventilen auszu- 
rüsten. Da die 58 Glmn-Wagen alle die Westinghouse- 
Schnellbrems-Einrichtung besitzen, erschien es zweckmälsig, 
jeden auch mit einem Übertragungsventile (Abb. 3, Taf. XXI) 
nebst Absperrhahn zu versehen, um sie nach Belieben bald als 
Brems-, bald als Leitungswagen benutzen, und damit die Ver- 
teilung der Bremswagen im Zuge ohne irgend welche Ver- 
schiebebewegungen von Versuch zu Versuch schnell ändern zu 
können. 

Das Ubertragungsventil V ist nach Abb. 1 und 2, Tafel 
XXIII unter Zwischenschaltung eines Absperrhahnes Н mög- 
lichst nahe an die Hauptleitung L der Westinghouse- 
Bremse angeschlossen. Wird der Hahn H geöffnet und das 
Steuerventil abgestellt, so läuft der Wagen als Leitungswagen, 
wird der Hahn geschlossen und das Steuerventil auf Schnell- 
bremse eingestellt, so ist damit der Wagen in einen Bremswagen 
umgewandelt. 

Um die Luftleitungen und Hilfsluftbehilter der einzelnen 
Wagen des langen Zuges schnell füllen zu können, wurde durch 
Hinzufügen eines zweiten Luftbehälters der Hauptbehälter-Inhalt 
der Lokomotive von 3751 auf etwa 7501 vergröfsert. Zur 
Regelung des Druckes in der Hauptleitung erhielt das vorhandene 
Führerbremsventil den neuen Druckregler der Westinghouse- 
Gesellschaft*), der das Wiederauffüllen der Leitung rascher 
ermöglicht und den Leitungsdruck während der Fahrt selbst- 
tätig auf der vorgeschriebenen Höhe hält. 

Über den Versuchszug, dessen Fahrzeuge dem Betriebe un- 
mittelbar entnommen wurden, ist folgendes zu bemerken (Abb. 2, 
Taf. XXI und Abb. 2, Taf. XXII). 

Die Lokomotive hat ein Dienstgewicht von 55 t bei 
42,5t Triebachslast. Der ganze Bremsklotzdruck beträgt bei 
Zugrundelegung eines Zylinderdruckes von 3,5 at. etwa 20,4 t, 
also 48°/, des Reibungsgewichtes oder 37°/, des Dienstge- 
wichtes. 


*) Organ 1904, S. 68, 


Der vierachsige Tender hat ein Leergewicht von 18,8 t 
und mit 18cbm Wasser und 6t Kohle ein Dienstgewicht von 
42,8t. Der 305mm weite Bremszylinder vermag bei einem 
Luftdrucke von 4at. einen Bremsklotzdruck von 21,5 + auszu- 
üben, also etwa 70°/, des Tendergewichtes bei halben Vorräten 
abzubremsen, 

Die Glmn-Wagen haben ein Leergewicht von durchschnitt- 
lich 10,6t, eine Tragfähigkeit von 15t. Der 203mm weite 
Bremszylinder ergibt bei einer Hebelübersetzung von 1: 7,35 
einen Klotzdruck von 9,55t, also rund 90°/, des Gewichtes 
bei leerem, 37,3 9/0 bei voll beladenem Wagen. 

Der dreiachsige Revisionswagen besitzt ebenfalls einen 
208 weiten Bremszylinder, der auf die beiden Endachsen 
einen Klotzdruck von 10,84 t ausübt, also vom 24,95 t be- 
tragenden Eigengewichte des Wagens etwa 43,5°/) abbremst. 

Nach Abschlufs der vorerwähnten Versuche sollte ein Teil 
der Glmn-Wagen mit den neuen Westinghouse- Reibungs- 
zugvorrichtungen *) ausgerüstet werden, und hierauf zum Zwecke 
der Erprobung dieser Vorrichtungen mit dem gleichen Zuge 
eine weitere Versuchsreihe folgen. 

Über die in die Zugstange einzuschaltende Reibungszug- 
vorrichtung sei nur kurz hervorgehoben, dals sie nach Angabe 
der Westinghouse-Gesellschaft die Rückwirkungen der zu- 
sammengeprefsten Bufferfedern in Reibungsarbeit umsetzen, 
dadurch das Auftreten unelastischer und ungewöhnlich hoher 
Beanspruchungen in der Zugstange beim Auflaufen und nach- 
folgenden Strecken des Zuges verhüten und so zur Schonung der 
Betrielismittel beitragen soll. Abb. 3 bis 5, Taf. XXIII zeigen, wie 
die Reibungszugvorrichtung in die vorhandene Zugstange ein- 
gebaut wurde. Die Wickelfeder W zwischen den Mitnehmer- 
platten (Abb. 1, Taf. XXIII) wurde entfernt, die Zugstange ge- 


*) Organ 1902, 8. 13. 
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trennt und jedes Ende mit einem der Bügel B verbunden, welche 
den Reibungszylinder R umfassen, 


Probefahrten, 


Am 26., 27. und 28. März 1903 wurden die ersten Ver- 
suche mit dem leeren und zunächst noch nicht mit Reibungs- 
Zugvorrichtungen versehenen Zuge auf der Strecke Traunstein- 
Freilassing in Gegenwart der Vertreter des Staatsministeriums 
des königlichen Hauses und des Äulseren, der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen und der Westinghouse- Gesellschaft 
vorgenommen. 

Das ganze Gewicht des 119 Wagenachsen starken Versuchs- 
zuges betrug 738,58 t, wovon 640,78 + auf die Wagen, 97,8t 
auf die Lokomotive entfielen. 

Die Zahl der Bremswagen war den bayerischen Bremsvor- 
schriften $ 1 und den technischen Vereinbarungen $ 157 vom 
1. Januar 1897 entsprechend nach Gefälle und Geschwindigkeit 
festgesetzt. Lokomotive und Tender wurden bei den Versuchen 
mit der Westinghouse-Bremse stets mitgebremst. 

Am 26. März 1903 wurden bei 30, 40 und 50 km/Std. 
Geschwindigkeit mehrere Notbremsungen und darauf alle die 
zur Fortsetzung der Fahrt mit 50 km/Std. Geschwindigkeit er- 
forderlichen Betriebsbremsungen mit der Westinghouse- 
Bremse ausgeführt. Die Bramswagen waren möglichst ungleich- 
mälsig im Zuge verteilt, um auch die ungünstigsten, im Betriebe 
vorkommenden Fälle einzuschlielsen; es wurden Gruppen bis zu 
10 Leitungswagen eingeschaltet, an anderer Stelle Bremswagen 
angehäuft und die gröfsere Anzahl Bremsen bald in die vordere, 
bald in die hintere Zughälfte verlegt. 

Die Ergebnisse der Notbremsungen am 26. März und die 
dabei mit der Kapteyn’schen Schreibvorrichtung aufgezeichneten 
Messungen sind in Zusammenstellung I enthalten. 


Zusammenstellung I. 


Versuchsfahrt am 26. März 1908. 


Strecke: Traunstein-Freilassing. Wetter: schön, mälsiger Seitenwind. Schienen: trocken. Zug: Lokomotive О VI, 58 unbeladene Glmn- 
Wagen und Revisionswagen. Zuggewicht: 788,58 +, Ungleichmälsige Verteilung der Bremsen im Zuge nach Abb. 2, Taf. XXI. 
mer 3 1151 Ж | тј вэ 0] u| m 18 
Stand- i- | Zeit 
z Anzahl der | АЙ Le dos wee | as 
4 Bremswagen letzten ‚| Krüm- | Zug- druck der Bremse 
Б 8 Br Nei am bis zum B k 
А inder rems-|Wagons mungs-| go- |Brems-/Brems-| letzten | Eintritte Omo TE Nng eN 
К B + vertei- nach er-| gung А Wagen | der Luft le B ind 
Я remsar vor- | hin- || lung | folgter | der halb- | schwin- weg | zeit nemit dn den, (alle Bremsungen sin 
19 r | digke; i 
= dern | tern |Abb.2, ШО Strecke | Messer | digkeit vor der iis, Notbremsungen) 
E Sein Taf. | sung sung | Wagens 
| nen? | XXI | km m |km/St| m | Sek. | at | Sek. 
سے ا‎ 1 ЗР Ц all I. ЧА 
1| Westinghouse Bremse 5 8 I | 61,78 |100:1] 1165 | 42,0 | 318 | 45 4,9 3,85 | Anhalten völlig stofsfrei. 
2 M 5 1 11 II | 62,80 100:1| 876 | 52,4 | 381 | 88,75| 4,85 4,05 | Kleine Schwankung hinten, vorn 
mãfsiger Druck. 
3 | Handbremse 7 11 П | 68,52 | 95:1} 584 | 50,0 | 617 | 60 _ — | Das Bremssignal wurde mit Flaggen 
gegeben, da шаре еы kanm 
is zur Mitte des Zuges hörbar 
war. Stofsfreies Anhalten. 
4| Westinghouse Bremse | 11 7 II | 71,18] 97:1| 467 | 52,7 | 310 | 85 4,9 3,8 Vorn und hinten stofsfrei. 
5 | Handbremse 1 7 III | 74,60 1100:1 оо | 50,0 | 582 | 57 _ _ Stofsfrei, kleine Schwankung hinten, 


89 


Abb, 2, Taf. KU gibt ein Beispiel der bei diesen Not- 
bremsungen aufgenommenen Schaulinien für den Luftdruck im 
.Bremszylinder, Hülfsluftbehälter und der Leitung des letzten 
Wagens wieder. In Zusammenstellung I ist die Art der Brems- 
verteilang bei den einzelnen Versuchen mit Ziffern gekenn- 
zeichnet, entsprechend den in Abb. 2, Tafel XXI darge- 
stellten Zugbildungsplänen. Die Notbremsungen wurden jedesmal 
von dem die Versuche leitenden Beamten der Generaldirektion 
angeordnet, sobald der auf der Lokomotive angebrachte Haufs- 
hälter’sche Geschwindigkeitsmesser die vorbestimmte Geschwin- 
digkeit anzeigte. Die tatsächlich im Augenblicke des Bremsens 
-vorhandene Geschwindigkeit ist später aus den Aufzeichnungen 
der Zeit- und Weglänge genau ermittelt. Zum Vergleiche wurden 
zwei Notbremsungen mit der Handbremse vorgenommen, wobei 
das Bremssignal mit Flaggen gegeben wurde, da das Pfeifen- 
signal bei der grofsen Länge des Zuges nicht bis zu den hinteren 
Bremswagen hörbar war. Nach den Notbremsungen wurde die 
Fahrt bis Freilassing mit 50 km/Std. Geschwindigkeit bei der 
Bremsverteilung III nach Abb. 2, Taf. XXI fortgesetzt. Die dabei 
erforderlichen Betriebsbremsungen verliefen anstandslos und 
stofsfrei. 

Am 27. März wurde die Gefällstrecke bei gleichmälsiger 
Verteilung der Bremsen ohne Anhalten durchfahren. Dabei 


waren nur die zur Regelung der Geschwindigkeit erforderlichen 
Betriebsbremsungen vorgesehen, um festzustellen, ob beim Be- 
fahren langer Gefällstrecken die nötige Druckluft von der 
Pumpe erzeugt werden kann, und Erschöpfung der Bremskraft 
ausgeschlossen ist. Die Fahrgeschwindigkeit auf freier Strecke 
sollte 50 km/Std. betragen und möglichst wenig schwanken. 

Die Versuchsfahrt zeigte, dafs die erforderliche Druckluft 
bei nur mälsigem Gange der Luftpumpe ohne Schwierigkeit be- 
schafft werden konnte; aus den geringen Schwankungen des 
Luftdruckes in der Hauptleitung und den Hülfsluftbehältern 
ging hervor, dafs weder von einer Erschöpfung noch von einer 
Schwächung der Bremskraft die Rede sein konnte, dafs vielmehr 
der Lokomotivführer den Zug jederzeit völlig in seiner Gewalt 
hatte. Die Fahrgeschwindigkeit schwankte nur in mälsigen, für 
den Betrieb nicht in Betracht kommenden Grenzen. Während 
der ganzen Fahrt verliefen die Bremsungen ohne Stöfse oder 
störende Bewegungen. 

Am 28. März wurde der Versuchszug ähnlichen Proben 
unterworfen, wie am 26. März, jedoch bei annähernd gleich- 
mäfsiger Verteilung der Bremswagen. Die Ergebnisse der Not- 
| bremsungen sind in Zusammenstellung II mitgeteilt. Die Ver- 
| 
| 


| teilung der Bremswagen bei den einzelnen Versuchen ist aus 
Abb. 2, Taf. XXI ersichtlich. 


Zusammenstellung П. 
Versuchsfahrt am 28. März 1903. 


Strecke: Traunstein-Freilassing. Wetter: schön, mälsiger Seitenwind. Schienen: trocken. 


Zug: Lokomotive С VI, 58 unbeladene Glmn- 


Wagen und Revisionswagen. Zuggewicht: 738,58 t. Gleichmälsige Verteilung der Bremsen im Zuge nach Abb. 2, Taf. XXI. 
1 RR 3 4 5 | 6 TEEN Te Ce Bee 
я Standort | | | | | | Zeit vom 
5 Zahl (Art der) vi | | Rram- | Zug- | einge ZZ, 
Ё der | Brems- | Wagens Neigung] mungs- | ge- | Brems- | Brems- ; letzten | Kan Bemerkungen 
>| Bremsart || Brems| ver- [nach er Ae | j in- | | unmittel- Чет Luft 8 
S wagen | teilung folgter | halb- | schwin-| weg | zeit - bar vor ander: (alle Bremsungen sind 
Ki im | Abb. 2, ok Strecke | messer | digkeit | EE | zylinder Notbremsungen) 
+ - | | letzten 
Р Zuge (Tat ХХІ sung | | | Wagens 
km | т 1 km/St | | Бек | : 
1 | Westinghouse Bremse 9 I 57,85 | 100:1 | 1459 32,5 4,29 Anhalten stofsfrei 
2 e В 18 п 60,85 | 100:1 | 1165 48,0 4,16 Ў Я 
8 í ; 18 ш | 62,55 |100:1 | œ 52,0 4,26 К S 
A + к 18 | ш |6485 | 9:1| 86 | sia | Am б Ч 
5 a Se 18 ш 71,40 97:1 467 52,6 4,25 3 Ы, 
6 | Handbremse Ў 18 ш | 7462 |100:1 | ә 51,0 a Е d 


Nach diesen Versuchen sind am Tender und an 30 Glmn- 
Wagen die Westinghouse-Reibungs-Zugvorrichtungen in der 
bereits angegebenen Weise eingebaut (Abb. 3 bis 5, Taf. XXIII) 

‚ und gleichzeitig 20 Wagen mit je 15 t beladen worden, so dafs 
ein Gewicht des Zuges von 1039,5t erreicht wurde, wovon 
941,7t auf den Wagenzug einschliefslich der Last von 300 t 
und 97,8t auf die Lokomotive entfielen. Durch einseitige 
Stellung der beladenen Wagen, die abwechselnd in die vordere 
oder hintere Zughälfte eingereiht waren, sowie durch ungleich- 
mälsige Verteilung der Bremswagen im Zuge wurden die Ver- 
suche möglichst schwierig gestaltet, um die Reibungs-Zugvor- 
richtung der schwersten Prüfung "auszusetzen. 


Organ für die Fortschrilte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge, XLI. Band. 4. Heft. 


Die Probefahrten mit dem beladenen und teilweise mit 
Reibungs -Zugvorrichtungen versehenen Zuge fanden am 
26. und 27. Mai 1903 statt. 

Am 25. Mai wurden mehrere Notbremsungen bei 30, 40 
und 50 km/Std. Geschwindigkeit und verschiedener Bremsver- 
teilung, darauf alle für die Weiterfahrt erforderlichen Betriebs- 
bremsungen vorgenommen. Die Last von 300 t befand sich 
ausschliefslich in der hintern Zughälfte. Die Verteilung der 
beladenen, gebremsten und der mit Reibungs-Zugvorrichtung 
versehenen Wagen bei den einzelnen Versuchen ist aus Abb. 2, 
Taf. XXI ersichtlich. Die Ergebnisse der Notbremsungen sind 
in Zusammenstellung III enthalten. 
1904. 
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Zusammenstellung II. 


Versuchsfahrt am 25. Mai 1908. 


Strecke: Traunstein-Freilassing. Wetter: schön, windstill. Schienen: trocken. Zug: Lokomotive C VI; 58 Glmn-Wagen und Revisions- 
wagen. 30 Glmn-Wagen hatten Reibungs-Zugvorrichtungen. Zuggewicht: 1089,5t. 20 mit је 15t beladene Glmn-Wagen in der hintern 
Zughälfte. Ungleichmäfsige Verteilung der Bremsen im Zuge nach Abb. 2, Taf. XXI. 


1 | 2 | 8 «| 5 | 6 | 7 8 9 | 10 11 ers 12 е 
А | Anzahl der Standort) Zeit vom 
3 | Bremswagen Se der letzten. e К Krüm- Zug- Leitungs- | ir en 
7 rems- eigun н i 
A in der Se Mee sung] mungs- | ge- | Brems- | Brems- Wagen Binks dor Bemerkungen 
g vor | hin- | teilung folgter Se Ar а ae jait D E (alle Bremsungen sind Notbremsungen) 
9 1 dem | tem || Abb. 2, осе | Strecke | messer | digkeit | | Bremsung | letzten 8 8 
д Zughalfte Tat ХХІ sung | | | к 
EN REN [don obs er), km/St m 1 Sek. at Sek. 2 
ال‎ | u Ben en 
1 9 6 I 57,98 | 100:1 | 1459 | 33,3 234 40 4,9 4,1 Anhalten hinten völlig stofsfrei, vorn an der 
! Der Lokomotive ein mälsiger Ruck. 
2 13 8 п 60,80 | 100:1 | 1167 45,8 *) 38 4,85 |} Schreib- | Beim Anhalten war hinten eine leichte 
| | de Schwankung, vorn ein stärkerer Ruck be- 
1 з. Nr. 4 merkbar. 
3, 18 11 II 62,60 | 100:1 © 52,6 867 85 49 897 | Beim Anhalten waren hinten einige Schwan- 
| | kungen, vorn ein ziemlich kraftiger, jedoch 
f für die Zugvorrichtungen unschädlicher 
| Ruck bemerkbar. 
4| 13 8 п 6410 95:1 © | 48 215 40 48 8,6 Hinten eine leichte Schwankung, vorn ein 
| j 467 stärkerer Ruck. 
bi ı 18 DN 71,60 | 97:1 Sei | 53,3 317 36 4,9 3,7 Leichte Schwankung hinten, vorn nahezu 
stofsfrei. 


*) Bremsweg aus der Schaulinie berechnet: 265 bis höchstens 287 m. 


Bei der Weiterfahrt bis Freilassing mit 50 km/Std. | Am 26. Mai wurden in derselben Weise wie аш 27. März 
Geschwindigkeit und der Bremsverteilung IV nach Abb. 2, | mit gleichmälsig verteilten Bremsen (Abb. 2, Taf. ХХІ) nur 
Taf. XXI verliefen alle erforderlichen Betriebsbremsungen mit | Betriebsbremsungen zum Regeln der Geschwindigkeit ausgeführt, 
der Westinghouse-Bremse stolsfrei. | (Taf. XXIV) um wiederum festzustellen, ob die nötige Druckluft 


Zusammenstellung IV. 


Versuchsfahrt am 27. Mai 1908. 


Strecke: Tyaunstein-Freilassing. Wetter: schön, windstill. Schienen: trocken. Zug: Lokomotive СУТ; 58 Glmn -Wagen und Revisions- 
wagen. 30 Glmn-Wagen hatten Reibungs-Zugvorrichtungen. Zuggewicht: 1039,5t. 20 mit је 15t beladene Glmn-Wagen in der vordern 
Zughälfte. Bei Versuch Nr. 1—6 ungleichmälsige, bei Versuch Nr. 7 gleichmäfsige Verteilung der Bremsen im Zuge nach Abb. 2, Taf. ХХІ. 


1 2 в | 4 5 бт ee 11 19 

|| Art | Stana- Lei- | Zeit yom Е 
8 Anzahl der | der | ort des e А tangs- a 
З | Brem | letzten ч rüm- ug- druc! ет Bremse! 
3 А тареп |Brems- Wagons ME mungs e |Brems-Brems-, letzten КЕЕ k 
3 in der  yertei- Inach er) gung e $ Wagon der Luft Bemerkungen 

{pe H e alb- | schwin- i unmit- | in den R 

g | vor- | hin- | ле Ke der aor ESLE weg; zeit term: (alle Bremsungen sind Notbremsungen) 
© | dern | tern |Abb.2, _ [Strecke Е "Brom, dos letzten| 
[А i | Taf. sung | Wagens 


| Хаве | ххт m |km/St| m | ser. | at | Sek. 


$ 6 9 Т 
2 8 18 II 
з п 18 ш 


= 
= 
& 
Ei 
со 
LY 
© 
а 
8 
о 


100: 88 49 4,26 | Anhalten vorn und hinten stofsfrei. 
100: 37 4,8 4,05 |Hinten stofsfrei, vorn eine kleine Schwankung. 


: | Zugtrennung zwischen dem 26. und 27. Wagen wegen Bruches der Kuppel- 
100:1| œ | 54,8 | 282 | 28,75) 48 | 40 E pindel Abstand etwa 920 m. Die Bruchflächen zeigten ein sehr grob- 
! * blättriges Gefüge, das auf minderwertige Beschaffenheit schiefen liofs. 
t Beim Änhalten war nur eino leichte Schwankung bemerkbar, sodafs 
selbst die in der Nähe der Trennungstelle im Zuge verteilten Be- 
obachter keine Zugtrennung vermutet hatten. 

4 11 18 | III |6488 | 95:1) o | 50,8 | 288 | 33 4,9 3,95 | Wiederholung des Versuches Nr. 3 unter gleichen Verhält- 
nissen. Beim Anhalten war nur eine leichte Schwankung 


bemerkbar. 
18 11 Iv | 66, 90 | 95:1 584 50,6 | 280 | 88 4,9 8,8 Stofsfreies Anhalten. 


m 
ma 
s 
о 
3 
њ. 

ES 
Gi 
о 
a 
m 


18 11 IV |69,70 [ы © 45,2 | 178 | 28 4,85 | 8,74 | Vorn und hinten ein leichter Ruck. 


14 15 у !72,00 | 97:1]. 584 | 51,4 | 278 | 31 4,9 3,75 | Leichte Schwankung. 


beim Befahren langer Gefällstrecken ohne Schwierigkeit be- 
schafft werden kann, und ob eine Erschöpfung der Bremskraft 
ausgeschlossen ist. 

Die.Fahrgeschwindigkeit sollte auf freier Strecke 50 km/Std. 
betragen und möglichst wenig schwanken. Alle beladenen 
Wagen waren nach Abb. 2, Taf. XXI in die hintere Zughälfte 
eingestellt. 

Auch bei dieser Fahrt zeigte sich, dafs die Pumpe leicht 
die erforderliche Luftmenge liefern konnte. Die bei den 
Bremsungen eingetretenen Druckverminderungen in der Leitung 
und den Hülfsluftbehältern sind schnell wieder ausgeglichen 
worden, wie aus den während der Fahrt aufgenommenen Druck- 
linien (Taf. XXIV, Abb. 1) hervorgeht. 

Aufser den Drucklinien sind auf Taf. XXIV auch die Ge- 
schwindigkeitslinie und die Streckenlage eingetragen. 
Schwankungen der Geschwindigkeit auf freier Strecke waren 
sehr gering und der Lokomotivführer hatte den Zug trotz des 
grolsen Gewichtes von über 1000 stets in seiner Gewalt. 

Am 27. Mai wurde eine Reihe von Bremsversuchen bei 


91 


1 


verschiedener Verteilung der Bremswagen, ähnlich wie am ` 


25. Mai, vorgenommen, jedoch waren die 20 beladenen Wagen 
in die vordere Zughälfte eingestellt (Abb. 2, Taf. ХХІ). 

Die Ergebnisse der Notbremsungen zeigt Zusammenstel- 
lung IV. 


Die auf der Weiterfahrt nach Freilassing erforderlichen 
Betriebsbremsungen verliefen ebenfalls anstandslos, hierbei waren 
die Bremsen nach Abb. 2, Taf. XXI annähernd gleichmäflsig 
im Zuge verteilt. 

Im Juli 1903 wurde dann noch eine weitere Reihe von 
Versuchen bei derselben Zusammensetzung des Zuges und Brems- 
verteilung angestellt, nachdem die Westinghouse-Reibungs- 


¦ Zugvorrichtung von 15 Wagen entfernt und die frühere durch- 


gehende Zugstange wieder eingebaut war. Die hierbei erhaltenen 
Ergebnisse stimmen in den Bremswegen, wie auch in der Art 
des Anhaltens ganz mit den Versuchen bei 30 Reibungs-Zug- 
vorrichtungen überein. Е 

Darauf wurden auch die übrigen 15 Reibungs-Zugvor- 
richtungen entfernt. Bei den nun folgenden Probefahrten, bei 


Dies welchen alle Wagen wieder die gewöhnliche Zugstange hatten, 
ie | 


blieb die Lastverteilung dieselbe, wie bei den früheren Ver- 
suchen. Die Anzahl der Bremsen wurde aber etwas ver- 
ringert, um zu erproben, ob noch hinlänglich kurze Brems- 
wege erreicht werden können, wenn weniger Bremswagen 


| im Zuge sind, als die technischen Vereinbarungen § 157 


fordern. 

Die Ergebnisse der am 17. Juli unter diesen Verhältnissen 
vorgenommenen Versuche, wobei die Bremswagen nach Abb. 2, 
Taf. XXI verteilt waren, sind nach Zusammenstellung V sehr 


| günstige. 


Zusammenstellung V. 


Versuchsfahrt am 17. Juli 1903. 


Strecke: Traunstein-Freilassing. Wetter: schön, windstill. Schienen: trocken. Zug: Lokomotive С VI; 58 Glmn -Wagen und Revisionswagen. 
Zugewicht 1089,5 t. 20 mit je 15 t beladene Glmn-Wagen in der vordern Zughalfte. Bei den Versuchen Nr. 1, 2, 3 und 5 ungleichmälsige, bei 


Versuch Nr. 4 gleichmafsige Verteilung 


er 


Bremsen im Zuge nach Abb. 2, Taf. XXI. 


1 2 3 4 | 5 | 6 1 SAFE Eet Wes MeO 
g Anzahl der KEN | Standort | | шве all vom, 
‘S| Bremswagen || A der Ss Krüm- | Zug- | ruck am | ,Anctellen 
3 А letzten | Neigung Ў letzten | Sr, Ргетве | Е 
А in der Беш Wagens > | mungs- ; ge- Brems- | Brems- | Wagen Bintritte Дег BEN 
= sam hin- verteilung; eier | der halb- ‚ schwin- weg zeit les Tail in den | (alle Bremsungen sind 
re tan ы Abb. 2, 1 Mat. | Strecke | messer ; digkeit der ger den | Notbremsungen) 
= Taf. XXI|bremsung | Bremsung| Wagens | 
Z| Zughälfte 5 ; e | 
km | m_ | km/8t m | Sek at | Sek. | BS Е 
| = = ren. m Sv ar - =—= —== 

1 8 18 I 60,10 100:1 1167 42,5 294 | 40 | 4,9 3,90 Drei leichte Schwankungen. 
2| 8| 18 I 62,80 | 100:1 © 52,0 | - 432 | 48 5,0 3,70 Zwei, S 
3 13 8 п | 6462 | 95:1 о 52,0 462 5015 | 5,0 3,69 Ohne Ruck. 

| Н 584 i 
4 10 11 u; 66,72 1 95:1 584 52,0 456 501/2 5,0 3,75 Eine leichte Schwankung. 

| 

! 467 
51 16 10 IV 71,00 97:1 TERN 53,0 874 | 41 50 | 8,64 > y y 

| 


Deshalb wurde beschlossen, noch eine vollständige, der frühern 
ähnliche Versuchsreihe folgen zu lassen. Da jedoch die Durchfüh- 
rung. dieser Versuche wegen des starken Verkehres auf der Strecke 
Traunstein-Freilassing in den Sommermonaten 1903 nicht mehr 
möglich war, und im Herbste die Wagen des Probezuges wegen Wa- 
genmangels in den Verkehr gegeben werden mulsten, konnten die 
Probefahrten erst im Februar 1904 wieder aufgenommen werden. 


Die Ergebnisse der am 3. Februar auf der Strecke Traun- 
stein-Freilassing ausgeführten Versuchsfahrt, wobei die 20 voll 
beladenen Glmn-Wagen in die hintere Zughälfte eingestellt 
waren, sind in der Zusammenstellung VI enthalten, während 
die Verteilung der Bremswagen im Zuge in Abb. 2, Taf. XXII 
dargestellt ist. 

14* 
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Zusammenstellung VI. 
Versuchsfahrt am 3. Februar 1904. - 


Strecke: Traunstein-Freilassing. Wetter: Tauwetter. Schienen: feucht.. Zug: Lokomotive C VI, 58 Glmn-Wagen und Revisionswagen. Zug- 
gewicht: 1041,3 +; 20 mit je 15t beladene Glmn-Wagen in der hintern Zughälfte. Ungleichmäfsige Verteilung der Bremsen im, Zuge. 


сва за 76 6 7 8 9 | 10 | m 12 
Standort A i 
Anzahl der Zeit vom 
2 | Bremewagen | A der | seat Krim | Zug- Boing WE, 
3 | Bremswagen || Br letzten б aug: druck am |" is zum 
А = dey || Brems- | Wagens Neigung! ungs- _ | Brems- | Brems- | letzten | pintritte Bemerku 
ZS in der | ver- nach er- a a e wagon der Luft EN 
E GEES к ег halb- | schwin- zei TZ | in den 
a | vor | hin- |; teilung folgter weg weit | bar vor | Brems- 4 i У 
© 2 А тт а ч (alle Bremsungen sind Notbremsungen: 
Š | dern | tem j Abb. 2, E Strecke messer digkeit Е Biesen äer, gen) 
E un (rat. ee Wagens 
| km m n/St | m Sek. at Sek. 

Н M 8 | 2 - 
11 6, 9 | I 5782 |100:1| 1459 | 884 | 178 | als 3,8 | Anhalten völlig stolsfrei. 
2 9 | 12 | Ш 5990 | 100:1 | 1165 ао | 205 | 29 | 49 | 386 й Е В 
oe 12 | 9 I ш 61,10 | 100:1 | 1167 | 40,0 200 284 | 5 8,74 Eine leichte Schwankung. 

| | 

боп | 4 | m | 63.27 | 1001 | SE | sge | 289 |s | 5 3,82 | Stofsfeei. 

| ! | 

1 Hi i | 
5 14 | по v | 65,30 95:1! 866 514 | 312 3415 5 3,77 ` 
GÎ 11 | 18! VI | 6730 | 93:11 48 | ssa | 27 | 30 | 5 38 | Ein kräftiger Ruck im vordern Zugteile. 

| | | | 876 | 2 д 
| | H і | Seb hs 
Nach der letzten Notbremsung wurde auch die Zeit fest- 


Bei der Versuchsfahrt am 4. Februar waren die beladenen 
gestellt, die nötig ist, um die völlig entleerten Bremsleitungen 


soweit wieder zu füllen, dafs die Bremsen am ganzen Zuge 
gelöst werden können, und die Weiterfahrt möglich ist. Bei 
einem Luftdrucke von 7,2 at im Hauptbehälter löste sich die 
Bremse am letzten Wagen nach 64 Sekunden. Die während 
der Weiterfahrt nach Freilassing vorgenommenen Betriebsbrem- 
sungen verliefen anstandslos und stolsfrei. 


Wagen in die vordere Zughälfte eingestellt. Die Ergebnisse 
der Notbremsungen sind in der Zusammenstellung VII enthalten. 
Die Betriebsbremsungen verliefen auch bei dieser Fahrt an- 
standslos. Die Verteilung der Bremswagen im Zuge ist aus 
Abb. 3, Taf. XXII ersichtlich. 


Zusammenstellung VII. 
Versuchsfahrt am 4. Februar 1904. 


Strecke: Traunstein-Freilassing. Wetter: Tauwetter. Schienen: feucht. Zug: Lokomotive C VI, 58 Glmn-Wagen und Revisionswagen. Zug- 
gewicht: 1041,3 t; 20 mit је 15 t beladene Glmn-Wagen in der vordern Zughälfte. Ungleichmifsige Verteilung der Bremsen im Zuge. 


Së 2 8 4 5 6 | 7 8 | 9 10 11 12 
| i Stand up) a | 
| 3 е. Standort | Zeit 

ER Anzahl der "Art der| des | Ee | Leitungs- Anstollon 

"8 ` Bremswagen ` Broms- | letzten |. Krüm- ` Zug- druck am en 

2 ТЕ не Wagens Neigung mungs-' go- | Brems- | Brems- Yen Dt Bemerkungen 
H р nach er- i | D г Li 

ry tae | ted toy | der Pea wins NA unmittel- | “OY д 

gj vor ` hiu- aes folgter Streck Se 1 eee ee i 8 Broma- (alle Bremsungen sind Notbremsungen) 

= | dern | tem Hi Kë ике trecke | messer | digkei | Bremsung алаш 

А alfte || XX sung ! agens 

e | XXH | | | om [mg] m | s | | вана 
1 9 6 | І ! 59,29 | 100:1 | 1167 31,2 156 29 4,9 4,2 Anhalter vorn stolsfrei, hinten eine leichte 
| | jegung. 

2 12 | 9 | п | 61,33 | 100:1 | 1167 48,1 285 32 4,9 3,95 Vorn und hinten eine leichte Wiegung. 

3 о 12 ш 62,50 | 100:1 оо 39,1 202 30 4,8 41 Vorn eine leichte Wiegung, hinten ohne 
i | jede Schwankung. 

a TG. ЛТ IV | 6461 | 95:1] o 51,6 815 | 56 4,9 3,95 | Vorn eine leichte Wiegung, hinten ohne 
| | jede Schwankung. 

bi П 14 | у | 66,78 95:1 584 52,2 322 861/2 4,9 4,0 Vorn eine, hinten zwei leichte Schwankungen. 
e 18) AL | VI | 71,60 97:1 KC 51,0 267 801/9 48' 8,9 Vorn stofsfrei, hinten zwei Schwankun; en, 
| | Bruch der Hauptkuppelspindel zwischen 
| dem 15. und 16., dem 18. und 19, und 

dem 41, und 42, Wagen ohne Zug- 

| Я trennung. Die Notkuppelungen und 
| Schlauchverbindungen blieben unversehrt. 


Weitere Versuchsfahrten fanden dann auf der nur schwach 
geneigten Strecke München-Freising statt, deren Neigungs- und 
Krümmungsverhältnisse in. Abb. 1, Taf. XXII wiedergegeben 
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Technischen Vereinbarungen entsprechend festgesetzt. Die Er- 
gebnisse der am 10, und 11. Februar ausgeführten Notbrem- 
sungen sind in den nachfolgenden Zusammenstellungen VIII 


sind, Die Zahl der Bremswagen wurde hier wiederum den und IX enthalten, 


Zusammenstellung VIII 
Versuchsfahrt am 10. Februar 1904. 


Strecke: München-Freising. Wetter: schön, Rtickwind. Schienen: trocken. Zug: Lokomotive C VI, 58 Glmn-Wagen und Revisionswagen. 
Zuggewicht: 1041,3 t; 20 mit je 15% beladene Glmn-Wagen in der vordern Zughalfte. Ungleiche Verteilung der Bremsen im Zuge. 
1 2 3 4 _5 _6 1 8 9 10 ti: 12 
g | Anzahl der Art der Standort) a Anstelten 
К 7 eituni 

Р Bremswagen | Brems- | letzten ` | Krüm- | Zug- Arak oa ger Brome 
а in:der ear Wagens Neigung; mungs-| ge- | Brems- | Brems Waren Eintritte Bemerkungen 
Ф 2 d ul 
> у R nach GË" ger Halbe | schwine Me unmittel- | “SY den 
Sur HE hin- u | folgten ү е SE weg, zeit par or Brome (alle Bremsungen sind Notbremsungen) 
"9 | dern | tern БЕЛЕР Strecke | messer | digkeit Bremsung|q2 under | 
2) cognate | XXII | эше Uh 

u; | 

ас km iom Imst | m | Sek, | at | Sek, E TE 

Ў ie ў" Spo eae eae ce z 3 Б 
1| 10 8 І 10,49 x = © 50,0 | 394 | 40 5,0 3,83 , Beim alten vorn ein, hinten zwei leichte 
: | | Rucke, 

2 8 10 п 14,9 250: 1 о | 49,7 | 817 | 391/2 5,0 7i 3,84 Ein Ruck vorn und hinten. 

3 11 i ү 19,75 | 400:1 о 515 | 0 31 5,0 3,81 Vorn ein kleiner, hinten ein scharfer Ruck. 
| Bruch der Hauptkuppelspindel zwischen 
| | dem 37. und 38. Wagen, wo die Not- 
| | kuppelung hielt, und zwischen dem 50. 

[ | i ‚und 51. Wagen. 

4 7 5 ПІ `| 21,89 | 800:1! o 41,2 278 4210. ı 5,0 | 3,87 Völlig stofsfrei ohne jede Wiegung. 

5) 4 8 IV 24,10 | 660:1 | % 820 | 200 391/2 ; 49 i 3,92 » » » л H 
i | 
Ш 1 


Zusammenstellung IX. 


Versuchsfahrt am 11. Februar 1904. 


Strecke: München-Freising. Wetter: regnerisch, Rückwind. Schienen: anfangs nafs, später trocken. Zug: Lokomotive С VI, 58 Glmn-Wagen 
und Revisionswagen. Zuggewicht: 1041,3 +; 20 mit je 15 t beladene Glmn-Wagen in der hintern Zughälfte. Ungleichmilsige Verteilung 
der Bremsen im Zuge. 


m 


8 | 10 I | 10,7 |838:1| œ | 520 | 340 
| 
250:1 j 
2| 10 | 8| m |155 | goo, 2915 | 495 | 304 
3} 5 |. 7 | ш | 1918 |824:1| œ | 428 | 276 
4| 3 | ту | 2038 | 400:1| © | 313 | 228 


Die Verteilung der Bremswagen im Zuge ist in Abb. 2 und 3; 
Tafel XXII wiedergegeben. Bei der Fahrt am 10. Februar 
wurde aufser den im Versuchsplane vorgesehenen Notbrem- 
sungen noch ein Versuch, Nr. 3 der Zusammenstellung VIII, 
eingeschaltet, durch welchen festgestellt werden sollte, wie weit 
man bei der gewählten aufserordentlich ungünstigen Lastver- 
teilung mit der Zahl der Bremswagen gehen könne, 


| | 
а | 5,0 | 3,86 Beim Anhalten vorn eine kleine Schwankung, 
| | hinten völlig stolsfrei. 
3715 5,0 | 3,83 Völlig stolsfrei. 
| 
4 50 | 888 z > 
46 | 5,0 | 3,90 a n 
| 
| 
Die an die Notbremsungen anschliefsenden Betriebsbrem- 


sungen verliefen an beiden Tagen anstandslos. 

Damit wurden diese Bremsversuche abgeschlossen. Wie 
die unter den mannigfaltigsten Verhältnissen gewonnenen Er- 
gebnisse zeigen, hat sich die Westinghouse-Luftdruckbremse 
in Verbindung mit den neuen Übertragungsventilen für Güter- 
züge selbst unter den schwierigsten Bedingungen’ als Gefahr- 
und als Betriebs-Bremse völlig bewährt. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Ausstellungen. 


Plan der Weltausstellung in St. Louis, 1904. 
Hierzu Abb. 10 und 11 auf Tafel XXVI. 


Auf Tafel XXVI teilen wir in Abb. 11 einen Plan der am 
E Mai zu cröffnenden Weltausstellung in St. Louis mit, der 
eine Übersicht besonders auch über die deutschen Abteilungen 
gibt; diese sind durch schwarze Farbe hervorgehoben. 

Die ganze Fläche beträgt nahezu 500 ha, die gröfste ge- 


Maschinen- un 


Erprobung von Lokomotiven auf dem Versuchstande der Welt- 
ausstellung in St. Louis. 
(Railroad Gazette 1908, 8. 866.) 


Schon häufig*) haben wir der wertvollen Untersuchungen 
gedacht, welche die Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind., und 
die Columbia-Hochschule in New-York mit Lokomotivmaschinen 
oder ganzen Lokomotiven in ihren Laboratorien auf besonderen 
Versuchständen angestellt haben. Der Wert, den die ameri- 
kanischen Lokomotiv-Werke diesen Versuchen beimessen, ist 
wiederholt durch kostenfreie Hergabe der Versuchslokomotiven 
zum Ausdrucke gebracht, und die Ergebnisse sind dann wiederum 
durch eingehende Veröffentlichungen der Allgemeinheit zugute 
gekommen. Jetzt hat die Pennsylvaniabahn in der Weltausstellung 
in St. Louis einen solchen Versuchstand errichtet, auf welchem 
Lokomotiven verschiedenster Gattung eingehend erprobt werden 
sollen. Man hofft daraus grundlegende Zahlen für die Bewertung 
der wesentlichsten Einzelheiten jeder Bauart zu gewinnen. Die 
Bahn trägt allein die Kosten des ganzen Unternehmens, errichtet 
den Versuchsstand, welcher in ihren Hauptwerkstätten zu Altoona 
später weiter verwandt werden soll, und stellt die ganze Be- 
dienungsmannschaft, einschliefslich der beobachtenden Ingenieure, 
Tleizstoff und sonstigen Betriebsbedarf. Sie hat die malsgebenden 
beteiligten Ingenieur-Vereine, die Master Mechanics’ Association 
und die American Society of Mechanical Engineers, zur Teil- 
nahme an den Versuchen aufgefordert. Unter ihrer Leitung 
hat sich dann ein Berichts-Ausschufs gebildet, welchem zeit- 
weilig auch fremde Ingenieure mit vollem Stimmrecht angehören 
können. Die Versuche werden durch Professor Gofs geleitet, 
der aus seinem Laboratorium in der Purdue-Hochschule hierfür 
die grölste Erfahrung besitzt. Der Ausschufs veröffentlicht jetzt 
einen ausführlichen Bericht über Zweck und Verlauf der Ver- 
suche, welcher in der Quelle abgedruckt ist, und beabsichtigt, 
weitere Berichte über die Vorarbeiten und später über die Er- 
gebnisse folgen zu lassen. 

Der Versuchstand auf der Ausstellung wird aus einer 
Anzahl von Rollenpaaren mit der Regelspur von 1435” be- 
stehen, auf welche die Lokomotiven mit ihren Triebrädern ge- 
setzt werden; die Rollen werden mittels starker Reibscheiben 
gebremst. Ein mit dem Zugkasten gekuppelter Kraftmesser von 


*) Organ 1895, S. 67; 96 8. 165; 97 S. 207; 98 S. 45; 1900 S. 53. 


radlinige Abmessung des Platzes in der Eckverbindung etwa 
3,3 km. 

Die Fläche, die Deutschland zur Verfügung steht, beträgt 
7,1 ha, in Paris 1900 3,47 ha, in Chicago 1893 7,58 ha, 

Für die innere Verbindung der Teile ist durch eine viel- 
fach gewundene und tunlichst alle Hauptpunkte berührende 
elektrische Ringbahn mit 16 Haltestellen besser gesorgt, als 
auf den Plätzen früherer Ausstellungen. 


d Wagenwesen. 


36 t Tragfähigkeit dient zum Messen der Zugkraft. 
heiten der Anlage sollen veröffentlicht werden. 

Die Auswalıl der Versuchslokomotiven soll eine solche sein, 
dals möglichst alle Gattungen vertreten sind; wegen der langen 
Zeit aber, welche zur Untersuchung einer Lokomotive erforder- 
lich ist, wird die Auswahl durch eine Mindestgröfse der Heiz- 
fläche von 185 qm und durch die Grenze von 12 Lokomotiven 
beschränkt. Weiter wird der Umfang der Versuche durch die 
Festsetzung beschränkt, dafs die Untersuchung der Einzelheiten 
der Bauart ausgeschlossen wird, vielmehr nur die Leistung im 
Ganzen zu betrachten ist nach den drei Gesichtspunkten der 
Sparsamkeit, der Zugkraft und der Kesselleistung, und zwar 
unter stark wechselnden Versuchsbedingungen, bei verschiedenen 
Zylinderfüllungen und verschiedenen Geschwindigkeiten, 

Für die Erprobung jeder Lokomotive werden 14 bis 20 
Werktage zur Verfügung gestellt, die gröfsere Zahl für den 
Anfang, solange die Bedienurgsmannschaft noch nicht einge- 
arbeitet ist. Die Einrichtungen zum Anbringen der Melsvor- 
richtungen dürfen an keiner Lokomotive fehlen. Die Aussteller 
haben für die Versuchstage zur Beaufsichtigung einen Vertrauens- 
mann zu stellen. Die Heizer werden geübte Lokomotivheizer 
sein und zu den Versuchen besonders angelernt. An Heizstoff 
sind zwei Kohlensorten zur Auswahl gestellt, eine Anthrazit- 
und eine bituminöse Kohle von möglichst gleichbleibendem 
Heizwerte. 

Die Zahl der mit jeder Lokomotive angestellten förmlichen 
Versuche wird 16 bis 20 betragen, welchen einige Einlaufs- 
Versuche vorangehen. Jeder Versuch soll eine Dauer haben, 
die einer Fahrstrecke von etwa 160 km entspricht. Die Versuche 
finden mit vier bestimmten Umlaufszahlen: 320, 240, 160 und 
80 und verschiedenen Füllungen für jede dieser Umlaufszahlen 
(bei gröfster Füllung und 80 Umläufen als sogenannte Anfahr- 
versuche), sowie bei ganz geöffnetem und weniger geöffnetem 
Regler statt. Die Quelle bringt sehr übersichtliche Zusammen- 
stellungen der Versuche in Form von Schaubildern, getrennt 
für Personen- und Güterzuglokomotiven. Für den Vergleich der 
Verbundlokomotiven unter einander sollen besondere Bestim- 
mungen erlassen werden, die dem Einfluls Rechnung tragen, 
welchen die Änderung des Füllungsverhältnisses in beiden Zy- 
lindern auf die Leistung hat, und bei den Anfahrversuchen den 
Wert der verschiedenen Anfahrvorrichtungen erkennen lassen, 


Die Einzel- 
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Die in der Quelle in Aussicht gestellten besonderen Bestim- 
mungen für den Vergleich der Verbundlokomotiven mit Zwillings- 
lokomotiven dagegen erscheinen gegenüber den an die Spitze 
der Versuche gesetzten Hauptgesichtspunkten und dem Grund- 
satze, dafs Nebensächliches vom Versuche ausgeschlossen werde, 
entbehrlich, da bei verhältnismälsig gleicher Füllung in den 
Zwillingszylindern und im Hochdruckzylinder schon gleichwertige 
Versuchsbedingungen geschaffen sind. 

Gegenstand eingehender Darlegung ist in dem Berichte 
ferner das Verfahren bei den Versuchen; die der Messung unter- 
liegenden zahlreichen Zustände werden einzeln aufgeführt. Um 
möglichst gleichmifsige Versuchsgrundlagen zu gewährleisten, 
haben die Messungen bei allen Lokomotiven nach gleichen 
Grundsätzen zu geschehen; für jeden Gegenstand werden zwei 
unabhängige Beobachter angestellt. Die Beobachtungen folgen 
sich in Zeitabständen von 10 Minuten. Die Dauer eines Ver- 
suches wird begrenzt durch den Verbrauch an Wasser; 1 qm 
Heizfläche soll mindestens 146 kg Wasser verdampfen. 

Wenn ein Aussteller besonderen Wert auf den Massen- 
ausgleich in seiner Lokomotive legt, so sollen auch die Be- 
wegungen im Laufe gemessen werden, in »der Hoffnung, dals 
sich daraus endgültige -Beziehungen zwischen dem Ausgleiche 
und den Bewegungen herleiten lassen.« 

Mit Rücksicht auf besonders guten Wasserumlauf gebaute 
Kessel sollen auch darauf besonders untersucht werden. 

Bei jedem Versuche wird durch unmittelbare Beobachtung 
folgendes festgestellt werden; 

1. Stellung des Umsteuerungshebels; 2. Stellung des Reglers; 
3. Umdrehungszahl für die Minute; 4. Umdrehungen im Ganzen; 
5. Gewicht der verfeuerten Kohle; 6. Gewicht der Verbrennungs- 
rückstände im Aschkasten; 7. Gewicht des vom Schornsteine 
ausgeworfenen Heizstoffes; 8. Zeit der Kesselspeisung durch eine 
oder beide Dampfstrahlpumpen; 9. Gewicht des den Pumpen 
zugewogenen Wassers; 10. Schlabberverlust der Pumpen; 
11. Wassergehalt des Dampfes, durch Kalorimeter im Dome 
gemessen; 12. Dampfdrucklinien von jedem Zylinderende und 
von einem Schieberkasten; 13. Zugkraft ат Zugkraftmesser; 
14. Dampfspannung im Kessel und in den Zweigrohren zu den 
Zylindern; 15. Luftspannung im Versuchsraume, im Aschkasten, 
in der Feuerkiste, in der Rauchkammer; 16. Wärme des Ver- 
suchsraumes, des Speisewassers, des Dampfes in den Zweigrohren 
für die Drosselversuche, der Rauchkammergase, des Kessel- 
wassers an mehreren planmälsig verteilten Stellen, 

Die Veröffentlichung der Ergebnisse soll im Einzelnen be- 
sonders zum Ausdrucke bringen: 

1. Die Leistungsfähigkeit der Lokomotive im Ganzen, dar- 
gestellt durch die am Zughaken gemessenen Zugkräfte; 2. die 
Maschinenleistung; 3. die Kesselleistung. 

Aus der Trennung nach Kessel und Maschine hofft man 
dann mafsgebende Schlüsse auf die Wirkung von Veränderungen 
an einem dieser beiden Teile ziehen, auch neue, bessere Zu- 
sammenstellungen vorschlagen zu können. Angesichts der grofsen 
Erfahrungen, welche die leitenden Persönlichkeiten auf dem 
Gebiete solcher Untersuchungen von Lokomotiven bereits ge- 
sammelt haben, steht zu erwarten, dafs dieses Ziel nicht zu 
hoch gesteckt ist und dafs die Ergebnisse für neue Entwürfe 


im Lokomotivbau brauchbar sein werden. Den amerikanischen 
Lokomotivwerken wäre damit ein Vorsprung gesichert, für unsere 
Werke kann man daher nur hoffen, dafs sie es den ameri- 
kanisehen Kollegen recht bald nachahmen. R—r. 


Blasrohr-Versuche von Symington. 
(Railroad Gazette 1903, S. 774.) 

Die 6 Versuche wurden an einer besonderen, der Hannover- 
schen*) ähnlichen Vorrichtung ausgeführt, welche aber nur in 
1/, der natürlichen Gröfse hergestellt war. Merkwürdigerweise 
wurde von vornherein angenommen, dafs auch die mit gegebenem 
Blasrohrdrucke zu erreichende Luftverdünnung nur !/, der ge- 
wöhnlichen sein könne. Die hiernach eingestellte Vorrichtung 
mulste entsprechend unrichtige Ergebnisse liefern, weil zuviel 
Luft eingesaugt wurde. Glücklicherweise haben die Versuche 
Goss**) die vorher noch fehlenden Grundlagen vollständig 
geliefert. у. В. 


In Deutschland gebaute 3/5 gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotiven 
für die Canadische Pacific-Bahn. 
(Railroad Gazette 1903, S. 843, mit Zeichnungen.) 

Wegen kurzer Lieferfrist erhielt die sächsische Maschinen- 
fabrik in Chemnitz den Auftrag für 20 Lokomotiven der 
bezeichneten Bauart. Die Lokomotiven unterscheiden sich von 
ähnlichen bei der Bahn im Betriebe befindlichen Personenzug- 
lokomotiven durch den Durchmesser der Triebräder von 1600 mm 
statt 1752 7ш, Der Kessel zeigt die übliche amerikanische 
Bauart, mit schmaler, auf den Rahmen stehender Feuerkiste. 
Der Hochdruckzylinder hat Kolbenschieber, 
zylinder entlasteten Flachschieber. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


der Niederdruck- 


Durchmesser des Hochdruckzylinders d 558 mm 
« « Niederdruckzylinders dj. 838 mm 
Kolbenhub h верти 
Triebraddurchmesser D . 1600 mm 
Heizfläche, innere Н . 234 qm 
Rostfläche R 2 3,57 qm 
Dampfüberdruck р. 14,5 at 
Heizrohre, Linge . 3980 mm 
« Durchmesser aufsen . 50,5 тт 
« Anzahl . 328 
Triebachslast L, 58t 
Dienstgewicht L 76,5t 
Wasserinhalt des Tenders 22,7 cbm 
Kohlenfassung 10t 
Verhältnis = een nt OD, 
S H f 
« ke 3,6 
Zugkraft, Z = BEE Я . 9750 kg 
2D 
Verhältnis 2 н . 41,5 kg 
H d 2 


*) Organ 1896, 8. 14. 
**) Organ 1903, S. 246. 
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Verhältnis 2 x Ea . 127kg Dampfberdruok р der SR 16,8 at 
L Heizrohre, Länge . * , « 6100 mm 
Z « Durchmesser aufsen 57 mm 
6 «< + 168k 
Т ы » Zahl en 891 
Rr. Triebachslast L, . . . 106 t 
Dienstgewicht I. р `180% 
5 H ¥ а a së, 
5/7 sekuppelte Tandem-Vorbund-Lokomotiven für die Santa-Fö-Bahn. Ganzer Achsstand. , 10,93 m 
(Railroad Gazette 1908, 8. 720, mit Abbildung und Zeichnungen.) Tester 2 6,3 m 
Ў 1 
Die beschriebene Bauart stellt die schwerste Gûterzug- Verhältni H 
Lokomotive der Welt dar. Die Bahn hat gleichzeitig 70- dieser ce 1} 
Art bestellt, davon 25 für festen und 45 für flüssigen Heizstoff, H 
Die Taufachsen liegen vor und hinter den Triebachsen. Alle р Ge 3,1 
vier Schieber sind Kolbenschieber. 0,4,9.2.d,2.h 
7, Аааа а ааа ач 9 
Die Abmessungen sind folgende: Zugkraft 2 2D #78200 kg 
Durchmesser der Hochdruckzylinder d . 482 mm Verhältnis 2 57,5 kg 
« « Niederdruckzylinder d} 812 mm H ? 
Zylinderraumverhiltnis 2,84 = 2 178 k 
Kolbenhub h 812 mm L g 
Triebr e SE Z 
EE D. 1450 mm e a 219 kg 
Innere Ileizfläche I. 405 qm L, 
Rostfläche R 5,4 qm R—r, 
Signalwesen. 


Das Hall’sche elektrische Prefsgas-Signalwerk. 
(The Railroad Gazette Bd. XXXV, Nr. 28, 8. 386.) 
Hierzu Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXV. 
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Das für cin Vor- und Ortssignal eingerichtete Signalwerk 
ist auf dem (Juorträger eines eisernen Röhrenmastes angebracht, 
auf welchem cin eiserner Schrank (Abb. 1, Taf. XXV) be- 
festigt ist, der in seiner obern Hälfte die Stellvorrichtung, in 
seiner untern die Batterien enthält. 

Abb. 2, Taf. XXV gibt ein Schaubild der Stellvorrichtung, 
in der oben die beiden Gestänge sichtbar sind, durch welche 
die Signalarme gestellt werden. Hierzu dienen die beiden 
rechts und links neben der Gasdruck-Zeigerscheibe sichtbaren 
Zylinder 00 (Abb, 1, Taf. XXV, Schnitt A—B), welche senk- 
recht beweglich mit den beiden Gestängen verbunden sind 70,71 
(Abb. 2, Taf. XXV, Vorderansicht). 

Die Zylinderkolben 29 (Abb. 1, Taf. XXV, Schnitt A—B) 
sind unbeweglich auf dem eisernen Schrankrahmen befestigt. 

Zur Bewegung der Zylinder dient Prefsgas, welches aus 
flüssiger Kohlensiture hergestellt wird, deren Behälter von 0,22" 
äulserm Durchmesser und 2,44” Länge etwa 25 kg enthaltend 
auf 2300 at geprüft, zu je zwei in einem Brunnen neben dem 
Signalmaste untergebracht sind, um sie vor grolsen Wärme- 
schwankungen zu schützen. 

Der Kohlensäurebehälter hat im Deckel zwei Ventile, wo- 
von cines als Sicherheitsventil sich bei einer Pressung von 
1500 at öffnet, das andere zur Verminderung der Gaspressung 
auf 50 at für das Zuleitungsrohr zum Steller 82 (Abb. 2, 
Taf. XXV, Vorderansicht) dient. Im Steller wird die Gaspressung 
durch das Ventil 31 (Abb. 2 und 3, Taf. XXV, Vorder- und 
Seitenansicht) noch weiter bis auf 2,5 at verringert. 


Dieses Ventil kann durch den vordern Ventilanker 12 


(Abb, 2, Taf. XXV, Vorderansicht) der auf beiden Seiten ange- 
brachten Elektromagneten 39 (Abb. 3, Taf. XXV, Seitenansicht) 
geöffnet und geschlossen werden. 

Auf einander folgende Stromschliefser und Stromumsteller 
sichern die richtige Aufeinanderfolge der Stellung des Orts- und 
Vorsignales. Bei selbsttätigen Blocksignalen werden die Magnete 
in der gewöhnlichen Weise durch eine im Nebenschlusse an die 
Hauptleitung angeschlossene Sonderleitung erregt. 

Aus dem Ventile 31 wird das auf 2,5 at verdünnte Gas 
rechts durch ein Rohr in einen Sammelbehälter (Abb. 2, 
Taf. XXV, Vorderansicht) geleitet, von welchem es nach den 
beiden unter den Elektromagneten befindlichen und ‚durch diese 
ebenfalls stellbaren Ventilen 100 (Abb. 1 und 2, Taf. XXV, Schnitt 
A—B und Vorderansicht) und aus letzteren mittels der Rohr- 
leitungen 80 und 81 durch die Achse des Kolbens hindurch 
in den Zylinder gelangt. 

Eine über dem Ventile 31 angebrachte Zeigerscheibe gibt 
die Pressung des aus dem Kohlensiurebehälter mittels der Rohr- 
leitung 82 zugeführten Gases, sowie den für die Zylinder im 
Ventile verminderten Gasdruck an. 

Die Einschaltung des Sammelbehälters zwischen den Ven- 
tilen 31 und 100 bezweckt Pressungsausgleich des Gases, wenn 
einmal etwas flüssige Kohlensäure aus dem Kohlensäurebehälter 
in das Ventil 31 hinübergerissen werden sollte und während 
der Verdünnung gefriert. Schmilzt diese dann nachher und 
geht in Gasform über, so könnte leicht die damit entstehende 
Vergröfserung der Gaspressung in dem engen Raume des Ven- 
tiles allein eine gefährliche Höhe erreichen, was durch die Ver- 
teilung auf den gröfsern Raum des Sammelbehälters ausge- 
schlossen wird. 

Abb, 4 und 5, Taf, XXV zeigen in gröfserm Malsstabe Schnitt 
und Seitenansicht des Ventiles 100. Um das Signal 70 (Abb. 2, 
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Taf. XXV, Vorderansicht) auf »Fahrt« zu stellen, werden die 
Magnete 89 erregt und damit beide Anker 7 und 12 (Abb. 1, 
und 2, Tafel XXV, Seiten- und Vorderansicht) angezogen, Durch 
den mit dem Ventilanker 12 verbundenen Hebel 37 und die an 
diesen anschlielsenden Gelenkhebel 109 und 108 (Abb. 1 und 3, 
Taf. XXV, Schnitt A B und Seitenansicht) wird das Auspuff- 
ventil 95 nach oben gegen seinen Sitz gedrückt und das Zu- 
leitungsventil 96 zum Zylinder geöffnet, nach welchem das Zu- 
leitungsrohr 81 führt. 
drückt diesen und die Zylinderstange nach oben und hebt da- 
durch den Signalarm in die Lage für »Fahrt«. 

Sobald die Klinke 21 (Abb. 1, Taf. XXV, Schnitt A--B) 
an der rechts unter ihr sichtbaren Nase des Stellhebels 15 
(Abb. 2, Taf. XXV, Vorderansicht) vorüber ist, hebt die auf der 
linken Seite der Rolle 20 entsprechende Rolle, welche wie 
jene durch eine Klemme 9 (Abb. 2, Taf. XXV, Vorderansicht) 
mit der Zylinderstange verbunden ist und durch die Stange 47 
ihre senkrechte Führung erhält, den dem Ueberfallhaken 116 
links entsprechenden Haken; dieser läfst dann den Abstellhebel 
115 niederfallen, welcher, weil durch die Schraubenmutter 119 
(Abb. 5, Tafel XXV, Seitenansicht) mit den Gelenkhebeln 121, 
108 und 109 verbunden, den Hebel 121 herunterdrückt und 
das Auspuffventil 95 wieder öffnet, sowie das Zuleitungsventil 96 
zum Zylinder schlieist. 

Das ganze Gewicht des Signalarmes und des Gestänges 
ruht alsdann auf der Klinke 21. Das Signal »Fahrt« wird 
daher so lange stehen bleiben, wie der hintere Stellanker 7 
durch den erregten Magneten 39 und damit auch der Stell- 
hebel 15 festgehalten wird. 

Die Klemmen 9 sind auf der Stange 47 senkrecht ver- 
schiebbar, um die Signalarme auf die richtige Neigung für 
»Fahrt« einstellen zu können. 

Sobald der Zug in den Bahnhof eingelaufen ist, werden 
die Magnete entladen, die Anker ausgelöst. Der Stellhebel 15 


Das in den Zylinder strömende Gas | 


schlägt unter dem auf Klinke 21 lastenden Drucke um seinen ` 
obern Aufbängepunkt zurück und läfst die Кике an der oben i 


links dieses Punktes befindlichen Nase vorbeigleiten, sodafs das 
Signal nebst Gestänge und Zylinder vermöge seiner Schwere 
herunterfällt und das Signal auf »Halt« stellt. 

Während Einstellung des Signales auf »Fahrt« wird die 


Um bei der »Halt«-Stellung des Signales das Anfrieren 
der Stellanker an die Magnetpole bei etwa niederschlagender 
Feuchtigkeit, auch um eine Berührung der Stellhebel 14 und 
15 mit den Polen zu verhüten, sind an den Klemmen 9 der 
Zylinderstangen die beiden federnden Bügel 16 und 17 (Abb. 2, 
Taf. XXV, Vorderansicht) befestigt, welche mittels der Rollen 20 
die Stellhebel ein wenig abrücken. 

Zur Abstellung der Gaszuleitung zu den Zylindern, sobald das 
Signal »Fahrt« zeigt, und zur Entleerung des Gases aus den Zylin- 
dern dienen die Abstellhebel 114 und 115 (Abb. 2, Vorderansicht). 

Bei der Stellung des Signales auf »Halt« werden die Ab- 
stellhebel durch die Ueberfallhaken 116 gehalten, welche durch 
die Rollen 20 (Abb. 2, Taf. XXV, Vorderansicht) bei der Auf- 
wärtsbewegung des Zylinders für die Stellung »Fahrt« ausge- 
löst, da diese durch die Klemmen 9 mit der Stange 47 
(Abb. 2, Tafel XXV, Vorderansicht) verbunden sind und 
sobald das Signal dafür richtig gestellt ist, die Abstell- 
hebel fallen 1856. Diese öffnen dann das Auspuffventil 95 
(Abb. 4, Taf. XXV, Schnitt), sodafs das Gas der Zylinder bei 
deren Herabfallen ausströmen kann. Zylinder und Kolben sind 
aus Phosphorbronze genau eingeschliffen hergestellt, sodafs weder 
Packung noch Schmierung nötig ist. Die Kolbenfläche beträgt 
32,3 qem, sodafs bei 2,5 at Gaspressung etwa 80 kg Druck auf 
den Zylinder ausgeübt wird, gegen das Gewicht der gewöhn- 
lichen Signalarme ein Ueberschuls von etwa 20 kg, welcher 
durch Erhöhung des Gasdruckes im Zylinder noch vergröfsert 
werden kann. 

Bei einer Neigung des Signalarmes um 60° reicht ein Be- 
hälter mit 25 kg Kohlensäure für 10000 Stellungen aus. 

Die Leistung der Magnete beträgt für die Stellung der 
Ventile 1 Watt, für die Festhaltung des Signales anf - Еа < 
0,045 Watt. Zwei Windungen der Magnete zusammen dienen 
für die Stellung der Ventile, sobald diese erfolgt ist, wird von 
den beiden Batterien eine ausgeschaltet. Wenn sich die Stell- 
hebel 14 und 15 schwer lösen, wird eine Windung von der 
Batterie ausgelöst und in sich geschlossen, um die Mntmagneti- 


sierung der Kerne zu verhüten. Für die schwer sich lösenden 


' Stellhebel ist ein Strom von 4 Volt und 0,0133 amp. erforder- 


Stange 44 (Abb. 2, Taf. XXV, Vorderansicht) durch den Quer- 


steg 19 (Abb. 3, Taf. XXV, Seitenansicht) mit emporgehoben, 
dreht dabei die Achse der elektrischen Umstellung 85 (Abb. 2, 
Taf. XXV, Vorderansicht) und bewirkt so im darunter befind- 
lichen Magneten den Stromwechsel, sobald das Signal »Fahrt« 


gestellt ist. 


Technische 


Katechismus für don Babnwarterdionst. Von E. Schubert, Bisen- 


balındirektor in Berlin, Verfasser dor Katechismen für den ; 


Weichensteller-, Bremser- und Schrankendienst. Zehnte, 
nach den neuesten Vorschriften ergänzte Auflage. Wiesbaden, 
1904, J. Е. Bergmann. Preis 1,5 М. 
Dass das wieder erschienene Hülfsbuch seinem Zwecke gut 
dient, beweist die rasche Folge zahlreicher Auflagen, jede aber 
wird zweckdienlicher, da mit der Bearbeitung einer jeden die 


Organ für die Fortschritte des Risonbahnwesens, Neno Folge, 


XLI. Band. 4. Heft, 


lich, damit kann in etwa 2,5 Sekunden das Signal - аһ 
gestellt werden. 

Naclı den bisherigen Versuchen sollen sich die elektrischen 
Prefsgas-Signale gegenüber den clektrisch gestellten 
gröfsere Kinfachheit, Billigkeit und Sicherheit auszeichnen, da 
sie namentlich Störungen durch Prost nicht so ausgesetzt sind, 
weil das ausströmende Gas leicht. die Luftfeuchtigkeit aufnimmt und 
dadurch Niederschläge auf ihrer Vorrichtung verhindert. 


durch 


P—n. 


Litteratur. 


Erfahrung betrefis der besten Kinrichtung und Fassung solcher 
Hülfsbücher wächst, auch wird durch die oftmalige Ausgabe dic 
Möglichkeit geschaffen, dem steten Wechsel der malsgebenden 
Verhältnisse in kurzen Abschnitten wieder zu folgen. Von diesen 
beiden Gesichtspunkten aus empfehlen wir die neue Auflage des 
bewährten Buches noch angelegentlicher, als die früheren. 


1904, 
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Die Vermessungskunde. Ein Taschenbuch für Schule und Praxis 
von W. Miller, Königl. Professor an der Industrieschule in 
Augsburg. 2. Auflage. Hannover, 1903. Gebrüder Jünecke. 

Das zweckmälsig eingerichtete Buch, das man in der Tasche 
tragen kann, enthält alle für einfache Messungen erforderlichen 

Angaben bezüglich der Melsgeräte, der Aufnahme-Verfahren und 

der Darstellung der Messungsergebnisse, wobei die neueren Ver- 

fahren und Erfahrungen durchweg berücksichtigt sind. Auch 
die Mittel und Vorgänge zur Bestimmung von Abflulsmengen 
der Gewässer werden behandelt. 


Ein Weg zur Verringerung der Frachtkosten von Koks und Minette 
für die rheinisch-westfälische und lothringisch-luxemburgische 
Risenindustrie. Von И. Lomnitz, Regierungsbaumeister а. D. 
Mitteilung der Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung, 
Frankfurt а. М. Berlin, 1903, J. Springer. Preis 1,6 М. 

Die Schrift behandelt die Frage, um wie viel die Fracht- 
sitze für Koks und Minette zwischen Westfalen und Luxemburg 
bei der möglichen Steigerung des Verbrauches westfülischer 
Koks in Luxemburg und von Minette in Rheinland - Westfalen 
herabgesetzt werden können, wenn die Reineinnahme der Eisen- 
bahnen die bisherige bleiben soll, und kommt zu dem Schlusse, 
dafs eine wesentliche Herabsetzung erreichbar sei. Dadurch 
würden bedeutende wirtschaftliche Erfolge zu erzielen sein. 
Solche Fragen beherrschen unsere Wirtschaftsführung mehr und 
mehr, da sie für die Möglichkeit der Anufrechterhaltung des 
Wettbewerbes am Weltmarkte höchst bedeutungsvoll sind, und 
es ist ein Verdienst des Verfassers wie der genannten Gesell- 
schaft, hier ein Muster solcher Behandlung wirtschaftlicher 
Fragen geboten zu haben. 

Bei der Erörterung der bezeichneten Hauptfrage kommen 
als Grundlagen zur Behandlung die Kosten von Erz- und Koks- 
zügen zwischen Westfalen und Luxemburg, die Einwirkung ver- 
stärkten Minetteverbrauches auf das nordwestdeutsche Eisen- 
gewerbe, die Gestaltung von Oberlahnstein zu einem Umschlag- 
haten für Koks und Erze, der Einflufs der Vergröfserung der 
Koks- und гареп auf die Frachtsätze und die Erfolge der 
Kanalisierung von Mosel und Saar. 

Das Heft bietet also eine Fülle von Anregungen und tat- 
siichlichen Angaben auf wirtschaftlichem, eisenbahn- und hütten- 
technischem Gebiete, seine Durchsicht sei den Beteiligten und 
den Wirtschafts-Politikern empfohlen. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. BandIV. Die Baumaschinen. 
2. Abteilung. Unter Mitwirkung von I. Franzius heraus- 
gegeben von F. Lincke. 2. Auflage. Schräm- und Schlitz 
maschinen. Tunnelbohr- und Treibmaschinen. 
Von L. Bräuler, Geh, Regierungsrat, Professor an der Tech- 
nischen Hochschule zu Aachen. Leipzig, W. Engelmann, 1903. 
Auch als Sonderabdruck. 

Bei der in neuerer Zeit eingetretenen scharfen Trennung 
der Gebiete des Bau- und des Maschinen -Ingenieurs ist das 
zwischen beiden liegende der Baumaschinen im ganzen nicht gut 
weggekommen, da jede Seite sie der anderen zuschob; so sind 
nicht viele malsgebende Bearbeitungen dieses Gegenstandes vor- 


handen und jeder Beitrag ist doppelt willkommen, namentlich 


Für die Redaction verantwortlich: Gel. Regierungsrat, Professor G. Barkhauson in Hannover. 


wenn er von so berufener Seite kommt und in dem zur Seite 
stehenden Gebiete noch besonders vernachlässigte Teile aufsucht, 
So verhält es sich mit der vorliegenden Arbeit. Von den im 
‘Tunnelbaue verwendeten Maschinen sind eigentlich nur die Ge- 
steinsbohrmaschinen in reichlichem Malse behandelt, die nament- 
lich bei neueren Verfahren und heim Tunneln im rolligen und 
schwimmenden Gebirge so wichtigen Löse-, Aufräumungs- und 
Vertreibmaschinen tinden sich fast nur in Sonder- Veröffent- 
lichungen über bestimmte Bauausführungen; Das vorliegende 
Heft behandelt nun diese Gegenstände in umfassender Weise, 
sowohl die geschichtliche Entwickelung, als auch die neueren 
Ausführungsformen vorführend. Insbesondere werden die Tunnel- 
bohrmaschinen, das heifst Maschinen zum Bohren des ganzen 
Tunnelquerschnittes und die Treibmaschinen, welche den Vorder- 
teil der Tunneleinfassung in losen Boden drücken, erörtert. 

Wir machen auf das Erscheinen der 2. Auflage besonders 
aufmerksam. 


Bericht über die Tätigkeit der Königlichen technischen Versuchs- 
anstalten im Rechnungsjahre 1902. Sonderabdruck aus den 
Mitteilungen aus den Königlichen technischen Versuchsanstalten 
1903. Berlin 1903, J. Springer. 


Wie in den Vorjahren liegt in dem Hefte ein anregender 
Bericht über die dulserst reiche und vielseitige Tätigkeit der 
Versuchsanstalten vor. 


Artaria’s Eisenbahn- und Postkarte von Oesterreich-Ungarn mit 
Stationsverzeichnis 1904, 4. Neubearbeitung. 4. Auflage. Wien, 
Artaria. Preis 2,2 Kr, 

Die bewährte Uebersicht über die österreichisch-ungarischen 

Verkehrslinien liegt auch für dieses Jahr in bekannter vortreff- 

licher Ausführung vor. 


Dampfschnollbahnzug für 120 km mittlere stündliche Geschwindig- 
keit (150 km/St. maximal). Von der Technischen Hochschule 
zu Karlsruhe zur Erlangung der Würde eines Doktor-Ingenieurs 
genehmigte Dissertation von Heinrich Mehlis, Regierungs- 
baumeister а. D. Referent: Geheimer Hofrat Professor Dr. Karl 
Keller. Korreferent: Professor Richard Grassmann. Juli 1903. 
Berlin W., G. Siemens. Preis 5,00 M. 


Wenn auch die Bestrebungen zur Erzielung sehr grofser 
Geschwindigkeiten mittels elektrischer Kraftübertragung un- 
mittelbar für den Betrieb verwendbare Ergebnisse noch nicht 
gezeitigt haben und auch wohl in der verhältnismäfsig kurzen 
Zeit ihrer Dauer nicht zeitigen konnten, so haben sie doch 
jedenfalls den mittelbaren und unbestreitbaren Erfolg, anregend und 
fördernd auf den Dampfbetrieb der bestehenden Bahnen zu wirken. 

Eine Frucht dieser Anregung ist іп dem bekannten *) 
Preisausschreiben des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure auf einen schnellaufenden, mit Dampflokomotiven 
zu betreibenden Personenzug zu erkennen. Das vorliegende Heft 
enthält eine der so entstandenen Arbeiten, welche zur Erlangung 
der Doktorwürde verwendet, viel Beachtenswertes bietet. Ins- 
besondere wird die für das angestrebte Ziel bedeutungsvollste 
Frage, die der störenden Bewegungen und Kräfte der Lokomotive, 
eingehend erörtert. Das mit guten Zeichnungen und Auftragungen 
ausgestattete Heft gibt dem Lokomotivbauer eine grofse Zahl 


*) Organ 1902, 5, 83. 


0, W. Kreidel's Verlag in Wiosbadon. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbadon. 
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Gewichtswagen der Grofsherzoglich badischen Staatseisenbahnen. 


Von Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Die badische Eisenbahnverwaltung hat in den letzten Jahren 
iele Brückenwagen von 6,5™ Brückenlänge, 35 t Wägefähig- 
keit und 50t Tragkraft, in letzter Zeit auch 7,0 © lange für 
40t Wigefihigkeit und 60t Tragkraft aufgestellt, um die 
dreiachsigen offenen Güterwagen O.L.P. von 6,0” Achsstand, 
11,9 t Eigengewicht und 20 t Ladegewicht, sowie nicht badische 
namentlich zweiachsige württembergische, bayerische und preufsi- 
sche Wagen von weniger als 6,5™ oder 7,0 m Achsstand ver- 
wiegen zu können. 

Zur Prüfung und Aichung dieser Brückenwagen mulsten bisher 
die vorhandenen vier Gewichtswagen von 25 t und einer von 30% 
Gewicht verwendet werden. Man war also nur unter Verwen- 
dung von weiteren 100 Gewichtstücken zu 50 kg, welche in 
der Hauptwerkstätte in Karlsruhe in Vorrat gehalten wurden, 
in der Lage, die Wägefähigkeit der Brückenwagen bis zu 30 t 
und mit dem einen Gewichtswagen noch bis zu 35 t zu prüfen. 

Die Versendung der Vorratsgewichte von 5000 kg aus der 
Hauptwerkstätte bot indessen so viele Schwierigkeiten, dals in 
fast allen Fällen einer Brückenwagenprüfung von der Herbei- 
schaffung dieser Einzelgewichte abgesehen wurde. 

Die Prüfung der Wägefähigkeit von 35t und 40% der 
neuen Brückenwagen konnte deshalb nur bis zu 25t statt- 
finden. Dann wurde angenommen, dafs die Wage die Lasten 
auch bei der vollen Wägefähigkeit mit innerhalb der Verkehrs- 
fehlergrenze liegenden Abweichungen anzeigen würde. 

Die Stempelung der Brückenwage fand unter dieser Voraus- 
setzung auch für den vollen Betrag der Wägefühigkeit statt. 

Einzelne Aichmeister aber konnten sich mit dieser An- 
nahme nicht abfinden und liefsen, wenn sie ihre eigenen Aich- 
gewichte nicht stellen durften, in dem Laufgewichtsbalken bei 
der Wägefähigkeit von 25t Anschlagstifte einsetzen, sodals 
die Verwiegung der schweren Eisenbahnwagen auf solchen 
Brückenwagen nicht mehr stattfinden konnte. 

In Anbetracht der hohen Kosten, welche entstehen, wenn 
man die Aichgewichte der Aichmeister bei der Prüfung von 
Brückenwagen mit 35t und 40t Wägefähigkeit verwendet, 


Organ für die Fortschritte des Eisonbalnwosens. Neue Folge. XLI, Band. 5. Heft, 


1 bis 5 auf Tafel XXVII. 


konnte man diesen Weg der Prüfung der vollen Wägefähigkeit 
nicht einschlagen. Die Aichung einer Wage auf 35 t erfordert 
so schon eine Gebühr von 37,25 M. Die Aichmeister beriefen 
sich auf die Zusatzbestimmung zur Aichordnung für das deutsche 
Reich vom 27. Dezember 1884 und verlangten, dafs entweder 
die Eisenbahnverwaltung das gehörig beglaubigte Gewicht von 
35 t stelle, oder dafs sie selbst unter voller Berechnung der 
Aichgebühr hierfür die beglaubigten Gewichte herbeischaffen 
dürften. Die Zusatzbestimmungen zur Aichgebührenordnung 
wurde von den Aichmeistern so ausgelegt, dafs der von der 
Eisenbahnverwaltung gestellte Gewichtswagen bei der Berech- 
nung der Aichgebühr aufser Betracht bleibt, weil mit Hülfe 
dieser Gewichtsgerätschaft nicht die Prüfung der gröfsten zu- 
lässigen Last дег Brückenwage erfolgen kann. 

Es wird also nicht die Gebühr für die fehlenden 10 t 
bei 35 t Wägefähigkeit berechnet, sondern die Aichgebühr be- 
greift die vollen 35 t in sich. 

Schon bei der Beschaffung der ersten Brückenwagen mit 
85% Wigefihigkeit war man darauf bedacht, Gewichtswagen 
von höherm Gewichte zu bauen. Nachdem auch die Beschafung 
einer Reihe von Brückenwagen mit 40t Wägefühigkeit einge- 
leitet war, und sich später noch die Schwierigkeiten mit cin- 
zelnen Aichmeistern ergaben, mufste man den Bau der neuen 
Gewichtswagen ernstlich in Erwägung ziehen. 

Die bisherige Bauart mit abnehmbaren Schienenstücken 
von 50 kg für die Prüfung der Brückenwagen auf 10°/, der 
Last konnte bei der Prüfung von Brückenwagen mit 35t und 
40 t Wägefähigkeit nicht beibehalten werden, da das Abnehmen 
und Auflegen von 3500 kg und 4000 kg in Einzelstücken von 
50 kg zu zeitraubend und zu teuer geworden wäre. Deshalb 
war schon Ende 1900 in Aussicht genommen, 10°/, der Höchst- 
belastungen als ein Ganzes auszubilden und zwar entweder als 
einen besondern kleinen Rollwagen, der an den Gewichtswagen 
angehängt werden sollte, oder als ein mittels eines Krancs ab- 
zuladendes gröfseres Gewichtstück. 


Die erstere Anordnung ist aber für die Erreichung des 
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beabsichtigten Zweckes insofern ungünstig, als nur zwei Roll- 
wagen, je einer unter jedem Wagenende, hiitten untergebracht 
und der Gewichtswagen dann nur für zweierlei Brückenwagen 
etwa von 30t und 35t unmittelbar hätte benutzt werden 
können. Die Rollwagen wären ungleich schwer geworden, 3t 
und 3,5t. Dabei wäre dann auch der Wagenlauf bei grölserer 
Geschwindigkeit wegen der ungleichmälsigen Gewichtsverteilung 
unruhiger geworden, 

Die Zehntellast für Brückenwagen von 40t hätte wohl 
durch Auflegen von 500 kg auf den Rollwagen von 3500 kg 
aus den Gewichten des grofsen Wagens erreicht werden können. 
Eine Prüfung von Brückenwagen von 25 t Wägefühigkeit hätte 
sich aber mit Wagen dieser Anordnung nicht ermöglichen lassen. 

Deshalb wählte man die zweite und zuverlässigere Anord- 
nung zum Abheben grifserer Gewichte. 

Der Wagen wurde für 40 t Gewicht vierachsig mit zwei 
zweiachsigen Drehgestellen ausgebildet. 

Vier über die ganze Länge des Wagens durchgehende 
I-Triiger sind durch Querverstrebungen ausgesteift und in den 
Knotenpunkten durch Bleche und Winkellaschen verbunden, 

Von einer durchgehenden Zugstange wurde Abstand ge- 
An beiden Enden des Wagens sind kräftige, gut 
gefederte Zugvorrichtungen angebracht. 

In die einzelnen Kasten des Rahmens sind geeignet ge- 
formte Gulsblicke eingebaut; das Gewicht des Wagens mit diesen 
Gufsblicken ist annähernd 25 6. 


nommen, 


Die grofsen abnehmbaren Gewichte im Gesammtgewichte 
von 15% erhielten die Form von Walzen mit Spurkränzen an 


Abb. 1. 


beiden Enden (Textabb, 1). Zur Festlegung dieser gufseisernen 
Rollgewichte wurden auf das Wagengestell zwei feste Liingswiinde 
gesetzt, zwischen denen die auf Schienen liegenden Rollgewichte 
mittels Schraube, Handrad und Gegenmutter mit Hebel in ihrer 
Lage festgehalten werden, 

Schwierigkeiten für die Bauart des Wagens bereiteten ins- 
besonders die Technischen Vereinbarungen $ 130, $ 132, 1e 
und § 66 des I. und II, Nachtrages. 

Da der Gewichtswagen noch auf 6,5” langen Brücken- 
wagen frei ‚aufgestellt werden soll, darf der Gesammtachsstand 
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nur 6,2” betragen. Die Bauart der Drehgestelle bedingte 
aber einen Achsstand von 1,5% für jedes, sodafs der Dreh- 
zapfenabstand nur 4,7 ™ werden konnte, 

Anderseits sollte das Gewicht keinesfalls das für die Be- 
lastung der Brücken héchstzuliissige von 3,6 t/m überschreiten, 
So ergab sich die sehr grofse Wagenlünge (einschliefslich der 
Buffer) von 11,25 ®, 

Das Verhältnis der Länge des Wagens von 11,25 ™ zum 
Drehzapfenabstande von 4,7" wurde in Anbetracht des grofsen 
Ueberhanges kein günstiges. Da aber das abnehmbare Gewicht 
von 15t und die Gufsblöcke zwischen den Rahmen in die Mitte 
des Wagens gelegt werden konnten, wurden die Wagenenden 
stark entlastet. 

Die Wagenlünge ohne Buffer beträgt 9,94 =, die Breite 
2,875 ™, 

Um die neuen Gewichtswagen von 40 6 auch noch für die 
Brückenwagen уоп 25t Wiigefiihigkeit verwenden zu können, 
wurden neun Walzen von zusammen 15t Gewicht aufgelegt, 


und zwar 5 Walzen von 2t 
a < Lët 
9 « « lt, 


Zum An- und Abheben dieser Rollgewichte ist an einem 
Ende des Wagens ein Drehkran mit Flaschenzug von 8% Trag- 
kraft angebracht. Statt des Flaschenzugs eignet sich vielleicht 
besser ein Windwerk am Drehkrane selbst. 

Aufser den Spurkriinzen haben die Rollgewichte noch Rad- 
kränze, um auch die in letzter Zeit eingebauten Brückenwagen 
ohne Gleisunterbrechung mit äulseren Wägeschienen prüfen zu 
können, Da die meisten der bisher beschafften Brückenwagen 
der badischen Eisenbahnverwaltung gemiifs § 59 der Tech- 
nischen Vereinbarungen auch für Lastfuhrwerke befahrbar sind 
und bei diesen die Decke in Schienenhöhe liegt, waren für 
diese Wagen die vollständigen Radkränze nicht erforderlich, wenn 
nur am Spurkranze der Rollgewichte ein kurzer Ansatz verblieb, 
um die Gewichte auf die Anschlufsgleise abrollen zu können, 

Soll nun etwa eine Brückenwage von 30t Wägefähigkeit 
mit dem Gewichtswagen von 40 t geprüft werden, so wird der 
Wagen auf die Brückenwage gestellt, zunächst das erste Roll- 
gewicht bis zum Drehkrane vorgeschoben und dann die nächsten 
fünf Rollgewichte auf das Anschlufsgleis abgelassen. Da diese 
1+1,5+1,54+2-+42-+2—10t wiegen, hat der Wagen 
noch 30 t Gewicht. Damit kann die ganze Wiigefiihigkeit der 
Wage geprüft werden, 

Der Wagen wird nun auf die andere Seite der Wage so- 
weit in das Anschlufsgleis geschoben, dals die nächstliegenden 
drei Rollgewichte Nr, 5, 6, 7 noch vor dem Wagen Platz haben, 

Die Rollgewichte Nr. 3 und 4 von je 1,5% werden dann 
auf die Brückenwage gerollt, und bilden so mit 3t 10°/, der 
Höchstbelastung. 

Sollen nacheinander mehrere Brückenwagen von 25 bis 
35t Wiigefiihigkeit geaicht werden, so werden vor Absendung 
des Wagens 3 Walzen im Gewichte von 5t abgenommen, so- 
dafs der Wagen alsdann nur 35 t wiegt. 

Zum Gewichte der Aichwagen zühlen noch zwei Zahnstangen- 
winden und zwei Hebeisen, welche am Wagen festgelegt sind, 

Aufserdem sind in einem auf dem Wagen befestigten 
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eisernen Kasten ein Satz kleinerer Zulegegewichte, in einem 
andern Kasten Werkzeuge und Oelkannen untergebracht. 

Nach Benutzung der Wagen wird eine grofse Wagendecke 
darüber gezogen. 
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Die beiden neuen Gewichtswagen wurden im Oktober 1903 
in Betrieb genommen.*) 


*) Zeitung des V. D. E.-V. 1903, 8. 1020. 


Vorrichtung zum Rollen von Federaugen. 


Von Diederichs, Werkführer zu Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXIX. 


Um die Haltbarkeit der Tragfederlagen zu erhöhen, ver- 
wendet man schon seit längerer Zeit statt glatten Federstahles fast 
ausschliefslich mit einer Verstärkungsrippe versehenen Formstahl. 

Die Herstellung der Tragfeder-Hauptlagen von Hand bei 
Verwendung von Rippenfederstabl war bisher eine zeitraubende 
Arbeit, welcher viel Aufmerksamkeit zugewendet werden mulste. 
Die gröfste Schwierigkeit bestand in der Herstellung der Trag- 
federaugen in genau rechtwinkeliger Stellung zur Längsachse 
der Federn und in der Erhaltung der Verstärkungsrippe um 
das Federauge herum. Das häufige Warmmachen des Feder- 
stahles bei Herstellung der Hauptfederlagen von Hand war von 
ungünstigem Einflusse auf die Beschaffenheit des Stahles; diesem 
Umstande muls das häufige Brechen der Haupttragfederlagen 
zugeschrieben werden. 

In den Abb. 1 bis 6, Tafel XXIX ist eine Vorrichtung 
dargestellt, die die aufgeführten Schwierigkeiten unter Be- 
schleunigung der Fertigstellung und Vermeidung des häufigen 
Warmmachens beseitigt, dabei die Kosten vermindert. 

Die Vorrichtung zum Rollen der Augen an den Tragfeder- 
hauptlagen besteht aus einem Gestelle mit Schraubenpresse, 
einem Gesenke mit Dorn und einem verstellbaren Gegenlager. 

Die Anfertigung der Haupttragfederlagen auf dieser Vor- 
richtung erfolgt auf folgende Art: das geteilte Gesenk, in 
welchem das Bolzenauge der Haupttragfederlage gerollt werden 
soll, wird etwas eingefettet. Dann wird ein abgelängtes Stück 
Federstahl warm gemacht, mit dem Schrotmeilsel etwas ab- 


Beiträge zur Ausbildung 


geschrägt und etwas vorgebogen. Hierauf wird diese Seite 
der Federlage gut nachgewärmt und in das Gesenk eingelegt. 
Nachdem noch der Dorn durch die Bohrung des Gesenkes ge- 
steckt ist, wird das Federblatt mit dem darauf steckenden 
Gesenke in das Gestell der Vorrichtung zwischen die Scheibe 
der Schraubenspindel und das Gegenlager gelegt, mittels der 
am Gestelle befestigten Druckschrauben niedergehalten und 
durch Vorschrauben der Schraubenspindel durch Drehung des 
Schwungrades zum Auge fertig gerollt. In gleicher Weise wird 
mit dem andern Ende verfahren. 

Die Einfachheit der Vorrichtung, die schnelle und tadellose 
Herstellung der Augen, die Gleichmälsigkeit der Länge der 
Federblätter, die geringen Herstellungskosten und gröfsere Halt- 
barkeit, endlich die Erhaltung der Verstärkungsrippe machen 
die Beschaffungskosten einer solchen Vorrichtung schnell zu 
einer lohnenden Anlage, und lassen sie namentlich auch für 
Wagenbauanstalten vorteilhaft erscheinen. 


Die Vorrichtung ist in der Eisenbahn - Hauptwerkstätte 


| Leinhausen in Gebrauch und leistet dort recht gute Dienste. 
! Es verdient noch als besonderer Vorteil hervorgehoben zu wer- 
| den, dafs die Schwächung der Enden der gerollten Federblätter, 


welche beim gewöhnlichen Rollen nicht unerheblich ist und bei 
13mm starkem Federstahl etwa 0,5 nm beträgt, beim Rollen mit 
dieser Vorrichtung fortfällt. Die Federenden erfahren vielmehr 
eine geringe Stärkezunahme um etwa 0,5 ™™. 


der Drahtzugschranken.*) 


Von @. Wegner, Regierungs- und Baurat zu Breslau. 


3. Einrichtungen zur Erhöhung der Wachsamkeit 
f der Wärter. 

Solange man nicht dazu übergeht, selbsttätige, durch den 
Zug zu bedienende Schranken einzuführen, wogegen so schwere 
Gründe sprechen, dals darauf gerichtete Bestrebungen wenig 
Aussicht auf Erfolg haben, ist und bleibt die Hauptbedingung 
für einen guten Schrankendienst das Vorhandenseiu eines stets 
dienstbereiten Wärters, der pünktlich zur Stelle ist, die Schran- 
ken unter gleichzeitiger Beobachtung der Uebergänge nach Mals- 
gabe der Witterung und Tageszeit in Ruhe bedient und die 
Uebergänge so lange unausgesetzt bewacht, bis der Zug mit 
seinem Schlusse alle Uebergänge überfahren hat. Es gibt wohl 
keine Dienstanweisung, welche dem Wärter nicht vorschreibt, 
dafs er sich für die Zeit, wo ein Zug zu erwarten ist, bis nach 
dessen Vorbeifahrt aufserhalb des Wachtraumes aufzuhalten hat. 
Die Nichterfüllung dieser so einfachen Vorschrift ist die Ur- 
sache so manchen Unfalles gewesen. Ist sie doch in der Regel 


a Vergl. Organ 1904, 8. 78. 


leicht zu erfüllen bei schönem Wetter und bei Tage, wo auch 
für jeden Fuhrmann die Uebersicht über die Strecke besser 
ist, schwer aber bei Unwetter, bei Sturm und Regen und in 
der Nacht; dann mufs yon dem Wärter besondere Aufmerk- 
samkeit verlangt werden. Es gibt leider manche Wärter, die 
bei Unwetter ihre Schranken entweder vorzeitig oder zu schnell 
schliefsen, um das schützende Dach und den wärmenden Ofen 
aufzusuchen. So mancher Fuhrmann, der nicht lange warten 
will, greift dann zur Selbsthülfe, wobei er leicht vom Zuge 
überrascht werden kann, oder er wird eingeschlossen, wenn der 
Wärter die Schranke zu hastig bedient, oder gar vorgekurbelt hat. 

Vorbeugende Mafsnahmen gegen solche Vorkommnisse zu 
treffen, ist eine der wichtigsten Aufgaben für den weitern Aus- 
bau unserer Schrankeneinrichtungen. In dieser Bezichung ent- 
steht die Frage, ob sich nicht eine mechanische Abhängigkeit 
herstellen läfst, die den Wärter zwingt, sich aulserhalb des 
Wachtraums aufzuhalten, so lange die Schranken, welche Tag 


Sees a 
und Nacht bedient werden, geschlossen sind. Dies ist möglich, | sich während der Zeit, in der die Schranken geschlossen und 
wenn der Wachtraum zugleich der einzige ständige Aufenthalts- | Züge zu erwarten sind, im Freion aufzuhalten, in Frage ge- 
raum des Wärters ist und nur durch eine Türe zugänglich ge- | stellt werden, und der Wachtraum sinkt gleichsam zum Schutz- 
macht wird. Man kann dann zwischen der Türe des Wacht- | gehäuse für die Ueberwachungsuhr herab, immerhin würde durch 
raumes und einer oder mehreren Schranken folgende Abhängig- | eine derartige Einrichtung eine weit schiirfere Ueberwachung 


keiten herstellen: дег Wärter erzielt werden, als bisher; im übrigen liegen die 

1. Sobald der Wärter den Wachtraum verlassen hat, mufs | Verhältnisse meist derart, dafs die Wachtriume, wenn auch 

er die Tür in geschlossener Stellung verriegeln; nicht immer bei Tage, so doch fast stets bei Nacht benutzt 

2, dadurch werden die in geöffneter Stellung der Tür ver- | werden, also zu der Zeit, in der eine Nötigung zur Wachsam- 
riegelten Schranken-Triebwerke zur Bedienung frei; keit besonders erwünscht ist, 

3. die entriegelten Schranken-Triebwerke gestatten ein Senken Aus Vorstehendem folgt, dafs der Vorzug steter Dienst- 

und Heben der Bäume erst nachdem ordnungsmälsig vor- | bereitschaft der selbsttätigen Schranken, der immer aufs neue 

geläutet ist; von Erfindern für diese geltend gemacht wird, durch geeignete 


4. die Schrankenbäume können aus der geschlossenen Stel- | Ueberwachungseinrichtungen bei menschlicher Bedienung um во 
lung beliebig oft gehobeu und gesenkt werden, da der | mehr ausgeglichen wird, als bei letzteren auch aufsergewöhn- 
Vorläutezwang nur von der Endstellung des Getriebes ab- | lichen Vorkommnissen Rechnung getragen ist. 

hängig zu sein braucht, in der es verriegelt wird; Die Einführung solcher Ueberwachungseinrichtungen dürfte 
erst wenn das Schranken-Triebwerk nach erfolgter Be- freilich zunächst wenig Anklang finden, weil alle Einrichtungen, 
dienung für den nächsten Vorläuteweg vollständig zurück- welche die persönliche Freiheit des Menschen beeinträchtigen, 
gekurbelt ist, läfst sich das Triebwerk wieder verriegeln, | 80 lange sie vereinzelt dastehen, als eine grofse Härte empfun- 
wodurch zugleich die Tür zum Wachtraume entriegelt wird, | den werden, anderseits ist aber zu berücksichtigen, dafs bei 
Die vorstehende Anordnung wird bei nur einer Schranke der überwiegenden Mehrzahl der Unfälle bei der Schranken- 
von dem Werke Hein, Lehmann und Co. mit Hülfe von bedienung Mangel an Wachsamkeit seitens der Wärter das 
Wechselschlössern mit geringen Kosten hergestellt, Hierbei ist | Anfangsglied in der Kette der Unterlassungen ist, welche den 
es erforderlich, dafs ein Schlüssel von der Tür nach dem Winde- Unfall herbeigeführt haben. 


© 


bocke hin- und zurückgetragen wird, doch würde sich auch 


eine Verriegelungsanlage ohne Hin- und Hertragen eines Schlüssels Zum Schlusse möchte ich hier noch einen Vorschlag ver- 
öffentlichen, welcher vielleicht dazu beiträgt, die Einführung 


selbsttätiger Einrichtungen bei Wegen mit geringem Verkehre 
zu fördern. Zur Zeit geht man immer davon aus, bei selbst- 
tätigen Schranken eine Absperrung durch starke Bäume als 
durchaus erforderlich anzunehmen. Solche Anordnung kann 
aber stets zu einer Gefährdung Veranlassung geben. Es muls 
damit gerechnet werden, dafs der Schlagbaum einmal grade 
zwischen Bespannung und Wagen eines haltenden Fuhrwerkes 
einfällt und so ein schwerer Unfall entsteht. Solche selbst- 
tätigen Einrichtungen sollten so hergestellt werden, dals sie sich 
| zwar einem Gefährte aufdrungen, aber eine begonnene Ueber- 
fahrt nicht verhindern. Würden die Wege etwa durch Gerüste 
mit Vorhängen aus Kettchen mit Kugeln am Ende abgeschlossen, 
die vor Ankunft des Zuges über den Weg gezogen werden, so 
wäre zwar der Begriff einer Schranke in Frage gestellt, ander- 
seits aber ein sich aufdrängender Abschlufs der Gleise ge- 
schaffen, der nicht unbeachtet bleiben kann, vor welchem die 
meisten Pferde sogar von selbst Halt machen würden, bei dem 
Einsperrungen aber nicht vorkommen könnten. Vielleicht führt 
*) Organ 1902, S. 90. dieser Weg leichter zu einer annehmbaren Lösung. 


wie bei Stellwerksanlagen herstellen lassen. Bei mehreren 
Schranken, welche von einem Wachtraume abhängig werden 
sollen, wird stets eine Verriegelung durch Drahtzug oder Ge- 
stäuge vorzuziehen sein. 

Eine solche Einrichtung hat nur den Wert einer Nötigung, 
sie kann von dem Wärter umgangen werden, da ihn ja niemand 
zwingen kann, den Wachtraum als steten Aufenthaltsraum zu 
wählen. Man kann jedoch die Ueberwachung verschärfen, wenn 
man in dem Wachtraume eine Ueberwachungsuhr aufstellt und 
diese vom Wärter unmittelbar vor und nach jeder Bedienung 
stechen läfst. Nach welchen Grundsätzen solche Ueberwachungs- 
uhren herzustellen und zu behandeln sein würden, ist früher *) 
erörtert. 

Solche Ueberwachungseinrichtungen würden ferner da er- 
forderlich sein, wo der Wachtraum nur als Anbau zu einem 
Wärterhause vorhanden und anzunehmen ist, dafs der Wacht- 
raum vom Wärter nur wenig benutzt wird. In solchen Fällen 
kann zwar der Zweck der Einrichtung, den Wärter zu nötigen, 


Über die Abnutzung der Lokomotiv-Triebradreifen und das Wandern der linken Fahrschiene. 
Von 0. Busse, Maschinendirektor in Kopenhagen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XIX und Abb, 1 bis 7 auf Tafel XX. 
(Schlufs von Seite 80.) 
Aus den Abbildungen erkennt man weiter, dals jeder | bei dem rechten Reifen mit 1,850 t und bei der Verbund- 
Reifen zwei Mal cinen gröfsten Raddruck erhält und zwar bei | lokomotive mit 1,9t; bei der Innenzylinderlokomotive sind 
rund 45° von der Kurbel und gegenüber. Die Überlastung ; alle 4 grifsten Drücke nur etwa 1,0 t, also wesentlich geringer. 


ist bei Aufsenzylinder- und Zwillingslokomotiven am gréfsten | Erfahrungsgemäls liegen aber die grölsten Abnutzungen 
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immer im linken Rade und zwar bei langsam fahrenden Loko- 
motiven, welche auch mit gröfserer Füllung arbeiteten, etwa 
in der Verlängerung der Kurbel, bei schnell fahrenden etwas 
vor dieser. Diese Beobachtung ist überall gemacht, wo die 
rechte Kurbel voreilt. Bei englischen Lokomotiven eilt die 
linke Kurbel vor, und bei diesen hat man in Ägypten und in 
Schweden die gröfste Abnutzung im rechten Rade beobachtet. 

Um über diesen Punkt sicher zu sein, habe ich von 100 
Eilzuglokomotiven derselben Gattung die Abnutzungslinien in 
Abb. 1 und 2, Taf. XX zusammenstellen lassen; diese zeigten, dafs 
die Abnutzung mit grolser Regelmäfsigkeit immer auf dieselbe 
Stelle fällt. Man sieht aber, dals die gröfste Abnutzung am 
linken Reifen und an einer ganz andern Stelle auftritt, als die 
berechneten gröfsten Drücke; diese können daher nicht die 
Ursache sein. 

Auch ist hervorzuheben, dafs bei Tenderlokomotiven, welche 
gleichviel vor- und rückwärts fahren, keine Schlaglöcher be- 
merkt werden; die Reifen müssen mit regelmäfsiger Abnutzung 
abgedreht werden, ehe diese eine zu grolse Tiefe erreicht; 
vereinzelt sind solche Lokomotiven bis zu 100000 km zwischen 
zwei Abdrehungen gelaufen. Die gleiche Beobachtung ist aus 
Amerika veröffentlicht worden. 

Nach genauer Überlegung kommt man zu dem Schlusse, 
dafs die Abplattung der Reifen nur von einem Gleiten oder 
Schleifen des betreffenden Rades auf der Schiene herrühren 
kann und dafs dieses einer besondern Bewegung zuzuschreiben 
ist, welche das andere Rad nicht mitmacht. 

Eine Berechnung unter der ungünstigsten Beanspruchung 
ergab eine so geringe Verdrehung der beiden Räder gegen 
einander, dals diese für den vorliegenden Fall keine Bedeutung 
haben kann. 

Darauf wurde untersucht, ob das wagerechte Spiel, welches 
in jedem Triebradlager mehr oder minder vorhanden ist, Ur- 
sache gleitender Bewegungen der Räder werden kann. Es 
wurden Messungen über dieses Spiel vorgenommen, welches 
unter Dampfdruck häufig bis zu 3 mm gefunden wurde. Inner- 
halb dieser Spielräume wird die richtige Stellung der Achsen 
durch die wagerechten Kräfte gestört. Diese und die am 
Radumfange wirkenden Umfangskräfte wirken unter Umständen 
schleifend auf die Reifen. 

In Abb. 3, Taf. XX sind die vorher gefundenen Achs- 
lagerdrucke für die rechte und linke Seite, sowie die gleich- 
zeitig auftretenden Umfangsdrucke für alle Kurbelstellungen 
während einer vollen Umdrehung des Rades dargestellt. Der 
Achskastendruck wechselt ein Mal bei jedem Kolbenhube, und 
man hat daher vier Druckwechsel. Die zugehörigen Kurbel- 
stellungen sind mit den römischen Ziffern II, Ш, VI und VII 
bezeichnet und die zugehörigen Stellungen der Kolben und 
Kurbeln weiter in den Abb. 4 bis 7, Taf. XX angegeben. 

In der Stellung III wird das rechte Achslager vorwärts 
gedrückt; die Druckrichtung hat eben gewechselt, wodurch sie 
von der hintern an die vordere Seite der Achsgabel geworfen 
wurde. Während dabei dem rechten Rade eine kleine Be- 
wegung nach vorwärts gegeben wnrde, ist das linke Rad mit 
einer Kraft von 14730 kg nach rückwärts goprefst und dadurch 
verhindert, der Bewegung des rechten Rades nach vorn zu folgen. 


Sieht man von einer Verdrehung der Achse ab, so müssen 
sich die beiden Räder in einer gewissen Zeit genau um den- 
selben Winkel drehen; wenn aber blos das rechte Rad vor- 
warts geht und das linke zurückbleibt, so тщз dies wegen 
der Trägheit der Lokomotive auf der Schiene gleiten. Denkt 
man sich den Fortschritt des rechten Rades durch ein Zurück- 
weichen der zugehörigen Schiene ersetzt, so sieht man ein, dafs 
kein Widerstand gegen das Rollen des rechten Rades von der 
Schiene geleistet wird, solange diese Bewegung andauert; die 
ganze auf den Achssatze wirkende Umfangskraft wird somit 
allein am linken Rade wirken. Diese Umfangskraft ist etwa 
2330 kg an der Schaulinie gemessen, also mehr als genügend, 
um den Reibungswiderstand des Rades zu überwinden, welcher 
aus der ruhenden Last von 6500 kg und dem senkrechten 
Teile der Dampfkräfte von etwa 290 kg, im ganzen etwa 
6790 kg beträgt, so dafs die Reibung 0,16, 6790 = 1086 kg 
gegen 2330 kg Umfangskraft ausmacht. Folglich muls Gleiten 
des linken Rades eintreten, wenn nicht die Kuppelstangen die 
überschüssige Umfangskraft zum Kuppelrade überführen können. 
Das kann aber in der betrachteten Stellung nicht ganz ge- 
schehen, weil beide Stangen eben auf Zusammendrücken bean- 
sprucht sind, weil der Spielraum in den Kuppelstangenlagern 
den Vorgang begünstigt und die Kuppelstangen durchgebogen 
und verkürzt werden. Während die rechte Seite der Achse 
vorwärts läuft, wird die rechte Kuppelstange entlastet, aber 
die linke erhält die doppelte Verkürzung und Durchbiegung 
und kann deshalb blofs schr wenig Druck auf das Kuppelrad 
überführen. 

In der Stellung II wird das rechte Achslager rückwärts 
gedrückt, die linke Achsbüchse wechselt grade die Druckrich- 
tung von vor- nach rückwärts. Das linke Rad wird also nach 
rückwärts geworfen entgegen der Bewegung der Lokomotive; 
es entsteht dabei jedoch keine Entlastung der Umfangskraft, 
und Gleiten des Rades ist deshalb ausgeschlossen. 

In der Stellung VI wird das rechte Rad nach vorwärts 
gedrückt, während sich am linken die Druckrichtung von rück- 
wärts nach vorn ändert. Durch die Bewegung des linken 
Rades nach vorwärts wird die Umfangskraft entlastet, so dafs 
sie nur im rechten Rade wirksam wird; da jedoch die rechte 
Kuppelstange jetzt auf Zug beansprucht ist, so überführt sic 
einen Teil der Umfangskraft zum Kuppelrade, Gleiten des 
rechten Rades findet daher nicht statt. 

In der Stellung VII hat das rechte Rad eben die Druck- 
richtung von vorn nach hinten gewechselt, während das linke 
Achslager nach vorn gedrückt ist. Während des Druckwechsels 
ist das rechte Rad einer Bewegung nach rückwärts ausgesetzt; 
diese kann aber keine Entlastung der Umfangskraft verur- 
sachen, weil die Bewegungsrichtung der der Lokomotive ent- 
gegen ist; es findet also kein Gleiten des rechten Rades statt. 

Aus dieser Untersuchung geht also hervor, dafs die Ab- 
plattung des linken Triebrades durch das unvermeidliche Spiel 
in den Achslagern, die Durchbiegung der Kuppelstangen und 
das Spiel der Kuppelstangenlager auf ihren Zapfen entsteht. 

Die Verlängerung der Laufdauer einer Lokomotive zwischen 
zwei Wiederherstellungen muls also durch gute Wartung dieser 
Teile erstrebt werden. Beobachtungen in diesem Sinne haben 


104 


ergeben, dals die Abplattung um so langsamer erfolgt, je dichter 
man die Achs- und Kuppelstangenlager hält. Das Spiel in den 
Achslagern gibt sich durch Klopfen zu erkennen, Messungen 
haben jedoch ergeben, dafs ein Spiel von 2 mm nur aufmerk- 
samen Beobachtern auffällt, und dafs manche Führer unbe- 
anstandet mit Lokomotiven fahren, welche 3 mm und mehr 
Spiel haben. 


Bei gewöhnlichen Achslagern entsteht dieses Spiel sehr 
leicht, da an drei Stellen eine Abnutzung stattfindet, nämlich 
zwischen Achse und Lager, Lager und Gehäuse und zwischen 
Gehäuse und Achsgabel; nur das letzte kann der aufmerksame 
Führer durch Nachziehen der Achsgabelkeile beseitigen, die 
übrigen Abnutzungen nicht. Dies deutet auf den Nutzen der 
nachstellbaren Achslager*) zur Erlangung langer Laufdauer der 
Lokomotiven und billiger Unterhaltung hin. 


Das Wandern der linken Schiene. 


Den Oberbau-Ingenieuren ist längst aufgefallen, dals auf 
zweigleisigen Bahnen der linke Schienenstrang mehr nach vor- 
wärts wandert, als der rechte, und man hat verschiedene Ur- 
sachen dafür angegeben, ohne dals eine ganz erschöpfend wäre. 
Die vorliegende Arbeit hat mich auf folgende Erklärung dieser 
Tatsache gebracht. 

Wie oben nachgewiesen ist, erhält das linke Triebrad der 


*) Bisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I, 2. Auflage, 8. 226. 


Lokomotive bei rechts voreilender Kurbel eine Abplattung, 
und alle Lokomotiven auf der Strecke laufen also mit grölseren 
oder geringeren Abplattungen, je nachdem die Räder früher 
oder später abgedreht worden sind, Die Abplattung verursacht 
aber, dafs das linke Rad der Lokomotiven einen kleinern 
Umfang erhält, als das rechte, was auch aus den Nachmessungen 
hervorgeht. Liefen die Lokomotiven nun ganz frei, so würden 
sio, weil die linken Räder kleiner sind als die rechten, immer 
nach links abweichen; die Spurkränze der vorderen und hinteren 
Räder verhindern dies jedoch, indem sie die Lokomotive im 
Gleise gerade führen. Die Verschiedenheit des Umfanges der 
Triebräder wird deshalb, indem die Lokomotive immer ver- 
hindert wird, ihrer Neigung nach links zu folgen, verursachen, 
dafs entweder der rechte Schienenstrang um ein Geringes nach 
rückwärts oder der linke um ein Geringes nach vorwärts ge- 
schoben wird. Dafs nun grade der linke Strang vorwärts 
geht, rührt daher, dals beide Stränge wegen des Anschlagens 
der Räder gegen die etwa vorstehenden Schienenenden so 
wie so in vorwärtsschreitender Bewegung sind. Der linke 
Strang wird also leichter nach vorwärts wandern, als der 
rechte nach rückwärts, entgegen dem schon vorhandenen Be- 
wegungsinn, 

Zum Schlusse sei bemerkt, dafs der Ingenieur Dorph 
der dänischen Staatsbahnen mit grofsem Eifer und Fleifse an 
der Ausarbeitung der Zeichnungen und an den Überlegungen 
und Messungen Teil genommen hat, 


Über die Entseuchung von Personenwagen mittels Formaldehyd. 


Von Courtin, Baurat in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 18 auf Tafel XX. 
(Schlufs von Seite 85.) 


Versuchsreihe III. 


Mittelgangwagen I/II. Klasse. 


_———————-_ 


Probe Art | Zustand Art Probe Art T räger Zustand Als. A EES 
Nr. des Bazillus | der Probe Nr. des Bazillus der Probe 
1 | Bac. coli | Wolle feucht | 17 || Bac. coli |Fleischbrühe|| feucht Want Polsterstoff ausge- 
2 | > e | d trocken || auf dem Boden unter dem 18 „ subt. > $ gossen 
Bi) , subt. | A feucht | Sitze 19 » coli Wolle feucht 
4 | e & А trocken | 20 тере S trocken ||in den Falten der Vor- 
5 | „ coli х feucht 21 „ subt. Я feucht hänge 
6 I 3 å trocken 22 Brass ý trocken 
KAS auf dem Polster : S . 
7 | „ subt e feucht 23 » coli SZ feucht in Papier eingeschlagen 
8 H А trocken | 24 e E š trocken һ = к 
ie e | in den Falten der 
9 | „ coli % feucht 25 п subt, S feucht Polster 
10l , а Я trocken || іп den Falten des Pol- 26 á 5 ۴ trocken 
11 | » аЬ $ Zucht sters. A » colt * a in Papier eingeschlagen 
12 d eg Ы trocken PR з косса unter дет Sitze auf 
13 | coli feucht 29 „ subt, # feucht 
I 2 я dem Boden 
14 | RER " trocken auf dem Gepäcknetze 80 а Pet trocken 
15 |, subt. S feucht 31 a coli |Fleischbrühe | feucht auf den Boden gegossen 
16 | SÉ a не trocken | 32 „ subt. м 5 
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Versuchsreihe IV, 
D-Wagen I/II Klasse, — a) Abteil L Klasse. 


Versuchsreihe V. 
Gedeckter Gtiterwagen. 


Probo!) Art Trager || Zustand Art Probe) Art Träger |) Zustand wear. Ay 
Nr. des Bazillus der Probe Nr. des Bazillus der Probe 
ra | п ла аав a a a Г E 
1 || Bae. coli Wolle feucht 1 || Bac. coli Wolle feucht 
2 eS А trocken |} auf dem Boden unter dem 2 Hehe 3 || trocken || auf dem Boden in einer 
$ „ subt, $ an Sitze 3| „ subt. ` feucht Ecke 
CG KE М ocken || trock 
5 » coli # feucht 6 р coli S | Se 
6 ër ‘ trocken А el Ж ы | trocken in mittlerer Höhe auf 
7 subt. feucht frei auf dem Polster ص‎ H тоо! einem Balken der 
” a 7 „ subt. Е feucht 
8l a a š trocken 8 | rocken |}  Querwand 
К. „ coli 7 feucht 9 | a ooi a || feucht 
rg » Рае auf dem Gepäcknetze 10l »„ a Ы | trocken | nahe der Tür in mittlerer 
т „ subt. e ee ul , subt. S || feucht | Höhe auf einem Balken 
rocken | 
a Lë D 12 Б А 5 trocken 
H » coli D feucht SE 18 „ coli » || feucht 
оо» " trocken lam Fenster hin or Scen: Ta Aca ës » || trocken [nahe der Tür dicht unter 
e „ subt. 4 ня zugezogenen Vorhängen 15), subt. 3 feucht dem Dache 
soe $ rocken BI es » trocken 
a a coli , feucht ml , coli S feucht 
19 i b * nn hinter den Kopfrollen 81, , d trocken ||in einer Ecke dicht unter 
20 п subt. H Se 19 „ suht. 5 | feucht dem Dache 
n D a екеп | trock 
21 „ coli 6, feucht 20 pobre 2 | See 
22 ef Ze d trocken IW. , Sc s eol Н Hoe Jm Papier eingeschlagen 
28|, subt. = E ea eo т » km | їп einer Еско unter 
24 masa e trocken 24 | au eee s | {ыш dem Dache 
25 IL В a Se ee DI. ‚Klasse: 25 „ coli | а | feucht ijin Papier eingeschlagen 
Я К ас. coll ыл See SE Р k BEN Ty У | trocken Ц in mittlerer Höhe auf 
6 H H H rocken МОН СӘГ angmitte au 27 | „ subt. ۴ ‘| feucht | einem Balken der 
= „ subt, » oeh einem Fensterrahmen 28 | peas Е | trocken Querwand 
56 H с H Ste 29 i „ coli | Fleischbrühe | feucht ү den Fufsboden aus- 
ВО a a trocken |{auf dem Boden in den 2 en g E KEE 
и п subt, ` ар Ecken des Ganges Das Einsetzen der Proben und die Ingangsetzung des Ver- 
38 x coli е feucht fahrens war bei allen Wagen am ersten Versuchstage gegen 
34 5 trocken ` Mittag beendet. Am folgenden Vormittage wurden die Wagen, 
* 2 frei auf dem Polst 
35 „ subt. з feucht | саз die bis dahin sich selbst überlassen waren, wieder geöffnet, 
= H т H Ra wobei keine Spur von Geruch nach Formaldehyd mehr fest- 
» coli d euch‘ Я 
38 реа e trocken ||in den Falten der Vor- zustellen War; x 5 
39 „ subt, А feucht hänge | Nunmehr wurden die Wollfäden und Stoffproben mit jedes- 
40 GE Р trocken mal frisch ausgeglühter Pinzette sofort in Nährgelatine ge- 
4 „ coli ۴ feucht | | * bracht und diese dann mit Wasser von 35° С, verflüssigt. Die 
e EN H ae ип en der Rücken- | auf Holz sitzenden Proben wurden mit sterilisierten Messern 
44 ЛА р Sa Р abgekratzt und gleichartig weiter behandelt. Während der 
al ` coli A feucht |) - nun folgenden Beobachtung wurden die Proben auf einem 
1 0 йе insichtli 
46 KC E 5 trocken auf den Gepäcknetzen | Wärmegrad von etwa 18° С. gehalten mad täglich hinsichtlich 
Ah „ subt, ” feucht der Entwickelung von Kulturen mikroskopisch untersucht. 
Ж H Ch H Fees Hierbei wurde während einer 12tägigen Beobachtungs- 
50 5 я Жан in Papier eingeschlagen | dauer nur bei den nachfolgend verzeichneten Proben Ent- 
d feucht am Boden in der Ecke | wickelung von Kolonien festgestellt: 
51 „ subt, S ‘euch des Wagens 8 
52 кемш Sch trocken 8 Versuchsreihe Proben-Nr. 
ri » coli d eg in Papier eingeschlagen I 18, 36, 38 bis 40, 43, 44 
= ” BER а SE in den Falten der II 17, 18, 35, 36, 27 bis 44 
" Я H SE Rückenpolster MI 23 bis 26, 27 bis 30 
ЗЕ А in den entferntesten Win- IV 20 bis 24, 49 bis 56, 61, 62 
57 » coli |Fleischbrühe|| feucht keln des Ganges auf е ae Ge e 
58 Ж subt, D H den Boden gegossen Speke te 
А „ coli Wolle 7 a auf cin Sitzpolster gelegt Demnach waren die Bazillen, auch die widerstandsfihigen 
Bit eee " Кт und mit einem Stück | Heubazillen überall, wo das Gas freien Zutritt hatte, vernichtet. 
69 Н Ч а Kooken Polsterüberzug bedeckt | Ebenso waren die nur lose mit Papier bedeckten, die in den 


nn » 
Organ ftir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 5, Heft. 1904. 
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Vorhangfalten untergebrachten und selbst die in die Falten 
der Rückenpolster gesteckten Bakterien abgetötet; dagegen 
konnten sich infolge der Bedeckung mit dem dicken Plüsch- 
überzuge (IV, 61, 62) die widerstandsfähigen Sporen des Bacillus 
subtilis am Then erhalten, während der minder lebenskräftige 
Bacillus coli auch hier zu Grunde gegangen war. Unter die 
dicken Rückenpolster (IV, 21 bis 24) hatte das Gas seine 
Wirkung jedoch nicht zu erstrecken vermocht, wie auch die 
durch mehrfache Papierlagen geschützten Proben von ihm nicht 
geschädigt werden konnten, Ein wesentlicher Unterschied 
zwischen der Widerstandsfähigkeit eingetrockneter und feuchter 
Bakterien war nicht zu verzeichnen; bei reichlicherer Anwen- 
dung des Karboformales wären vermutlich auch alle trockenen 
Bakterienmassen zu Grunde gegangen. 

Endlich ergibt der Vergleich zwischen den Versuchsreihen 
I und II, dafs bei genügend reichlicher Anwendung des Ent- 
seuchungsmittels auf das umständliche und für die Anwendung 
bei Eisenbahnbetriebsmitteln in gröfserem Umfange kaum durch- 
führbare sorgfältige Abdichten der Ritzen und Spalten in den 
Umfassungswänden verzichtet werden kann. 

Auf Grund dieser Ergebnisse wurde nun zur Erprobung 
des Verfahrens in grifserm Umfange geschritten, indem in 
einigen Werkstätten die zur regelmälsigen Untersuchung ein- 
laufenden Wagen I./II. Klasse bei dieser Gelegenheit jeweils in 
der beschriebenen Weise entseucht und dabei hinsichtlich et- 
waiger schädlicher Wirkungen der Wasser- und Formaldehyd- 
dämpfe auf die Innenausstattung beobachtet wurden. 

Derartige Einwirkungen konnten nicht festgestellt werden; 
dagegen hafteten dem Verfahren des Eintseuchens mit Glüh- 
blöcken bei seiner Anwendung auf Eisenbahnwagen noch einige 
Mängel an, deren Beseitigung wünschenswert erschien. 

Zunächst hätte die sehr vielfach und in weiten Grenzen 
wechselnde Gröfse des Rauminhaltes in sich geschlossener Ab- 
teile bei den verschiedenen Wagengattungen eine grolse Zahl 
von Glühblöcken verschiedener Gröfse erfordert; verzichtete 
man auf die Bereithaltung zahlreicher Sorten von Blöcken, so 
mulsten häufig mehr Entseuchungsmittel verwendet werden, als 
für die Raumgröfse nötig gewesen wäre. 

Ferner war das Anglühen der Blöcke in den einzelnen 
Wagenabteilen immerhin etwas umständlich und schliefslich 
auch nicht ganz ohne Feuersgefahr, zumal der Wagen nach 
Beginn des Vorganges nicht mehr betreten, und weil zu besserer 
Entseuchung die Vorhänge vor die Fenster zu ziehen waren, 
auch von аш еп hinsichtlich der Vorgänge im Innern nicht 
überwacht werden konnte. Da ferner das Durchglühen der 
Blöcke und damit die Gasentwickelung nur langsam vorschreitet, 
war für den Vorgang ein längeres Stilllegen der Wagen er- 
forderlich. 

Eine wesentliche Verbesserung ergab sich, als von der 
früher genannten Bezugsquelle der Blöcke ein von ihr durch- 
gearbeitetes und der Firma patentiertes Verfahren der Ent- 
seuchung mit wässeriger Formaldehydlösung, Hydroformal, an- 
geboten wurde. 

Die Lösung enthält 20°/, Formaldehyd, 11 davon ent- 
spricht also hinsichtlich der entseuchenden Wirkung vier Glüh- 
blöcken. Durch die flüssige Form des Mittels ist genaueste 


Anpassung der aufzuwendenden Menge an die Gröfse der zu 
entseuchenden Räume ohne weiteres erreichbar, also sparsame 
Verwendung gewährleistet. І 

Durch das leicht zu vollziehende Verdampfen der wässerigen 
Lösung entsteht rasch und gleichzeitig Wasser- und Formaldehyd- 
dampf in der erforderlichen Menge, und das Stilllager der 
Wagen wird entsprechend abgekürzt, 

Im einzelnen vollzieht sich das Verfahren folgendermalsen: 

In dem zu entseuchenden Abteile werden alle Fenster, 
Lüftungsöffnungen und Türen bis auf eine Aufsentür verschlossen, 
welche den erforderlichen beiden Arbeitern als Ausgang dient. 
Alle Innentüren werden geöffnet, so dafs möglichst grofse zu- 
sammenhängende Räume entstehen, die Vorhänge werden ent- 
faltet, die Polstersitze vorgezogen, die beweglichen Polster hoch- 
geklappt oder aufgestellt oder in die Gepäcknetze gelegt, um 
den Dämpfen möglichst grofse Flächen zu bieten. 

Das Verdampfgefäls, ein Blecheimer (Abb. 8, Taf. XX), 
wird möglichst in die Mitte des Raumes, zweckmälsig aber 
nicht in die Nähe leicht feuerfangender Teile der Innenaus- 
stattung, wie Vorhänge gestellt und ein an langem Griffe be- 
festigter, die Öffnung des Gefäfses völlig überdeckender Blech- 
deckel (Abb. 9, Taf. XX) handbereit daneben auf den Boden 
gelegt. Zur Verdampfung der Flüssigkeit werden in das Gefäls 
mittels des Hakens (Abb. 10, Taf. XX) erhitzte runde Gufseisen- 
körper (Abb. 11, Taf. XX) eingebracht, deren Zahl in jedem 
einzelnen Falle von der Menge der zu verdampfenden Flüssig- 
keit, also mittelbar von dem Rauminhalte des betreffenden 
Abteiles abhängt. Aus einer, die zu bestimmten Rauminhalten 
gehörige Menge von Flüssigkeit und die dieser entsprechende 
Anzahl von Eisenkörpern angebenden Zusammenstellung werden 
im einzelnen Falle die erforderlichen Zahlen leicht entnommen. 
Die Flüssigkeitsmenge wird in einen gleichfalls an langem 
Griffe befestigten Becher (Abb. 12, Taf. XX) eingemessen und 
dieser neben dem Gefälse niedergestellt. 

Zunächst werden nun von dem einen Arbeiter die er- 
forderlichen, auf dunkle Rotglut erhitzten Gufseisenkörper in 
das Gefäls und ein doppelter, aus Drahtsieb bestehender Deckel 
(Abb. 13, Taf. XX) auf dieses gelegt, welcher bei der sich 
unter lebhaftem Aufzischen vollziehenden Dampfentwickelung 
das Herausspritzen von Flüssigkeit zu verhüten hat. Der zweite 
Arbeiter schüttet sodann in einem raschen Gusse den ganzen 
Inhalt des Bechers in das Gefäls, womit sofort eine heftige 
Entwickelung von Wasser- und Formaldehyddampf ausgelöst 
wird. 

Werden die Eisenkörper wesentlich stärker, als zu dunkler 
Rotglut erhitzt, so kann dadurch Entzündung der Formaldehyd- 
dämpfe bewirkt werden, die sich indes, ohne irgend welche 
explosive Erscheinungen, lediglich im Aufschlagen einer Flamme 
aus dem Gefälse zu erkennen gibt. 

Durch kurze Bedeckung des Gefälses mit dem früher er- 
wähnten Blechdeckel wird diese Entflammung sofort unter- 
drückt. Immerhin empfiehlt sich hinsichtlich des Aufstellungs- 
ortes des Gefälses, wie erwähnt, das Fernbleiben von leicht 
feuerfangenden Teilen der Ausstattung. Sobald die Dampf- 
entwickelung ohne Entflammung begonnen hat oder nach Weg- 
nehmung des Deckels sich keine Flamme mehr zeigt, beeilen 


sich die Arbeiter, den Wagen, der sich rasch mit den Dämpfen 
füllt, zu verlassen und zu verschliefsen. 

Bei einiger Aufmerksamkeit und Übung läfst sich die Ent- 
zündung der Dämpfe leicht vermeiden, und damit das Ver- 
weilen der Arbeiter im Wagen nach Beginn der Dampfent- 
wickelung auf wenige Sekunden beschränken. Dennoch ist dar- 
auf hinzuwirken, dafs die Leute vom Beginne der Dampt- 
entwickelung bis zum Verlassen des Wagens den Atem an- 
halten, da das Einatmen auch nur geringer Mengen des Gases 
heftige, wenn auch ungefährliche Hustenanfälle nach sich ziehen 
kann. 

Der Wagen bleibt nun mindestens sieben Stunden ge- 
schlossen, worauf er durch Öffnen der Türen und Fenster 
gründlich gelüftet wird, Sollte trotz gründlicher Lüftung der 
stechende Geruch des Formaldehyds nicht völlig verschwinden, 
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was aber die Ausnahme ist, so kann er durch kurze Räucherung 
mit Salmiakgeist vertrieben werden. Nach diesem Arbeits- 
vorgange werden seit Mitte des Jahres 1903 alle Wagen 
LI. Klasse der badischen Staatsbahnen gelegentlich ihrer regel- 
mäfsigen Untersuchung in den Werkstätten behandelt, und zwar 
erfolgt die Entseuchung mit Rücksicht auf die Gesundheit der 
mit der Säuberung der Wagen beauftragten Arbeiter vor Be- 
ginn der mechanischen Reinigungsarbeiten. Die Kosten betragen 
bei einem vierachsigen Wagen von den allgemein üblichen Ab- 
messungen an Lohn und Aufwand für Entseuchungsmittel etwa 
3,60 M, während bei dem Karboformalverfahren wegen der 
minder wirtschaftlichen Ausnutzung des Mittels ein Aufwand 
von etwa 5,60 M zu verzeichnen war. Nachteilige Folgen für 
die Innenausstattung sind auch bei wiederholt in dieser Weise 
behandelten Wagen nicht festzustellen gewesen. 


Versuche mit Zugvorrichtungen an Lokomotiven. 
Ausgeführt von der Königlichen Eisenbahn-Direktion Berlin am 24. und 25. Juni und am 9. Oktober 1902. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel XXVII und Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXVIII. 


Zur Feststellung des Einflusses, welchen die Anfangspannung 
der Federn in der Zugvorrichtung des Tenders auf die Be- 
anspruchung der Kuppelungen ausübt, sowie zur Ergänzung der 
bei früheren Versuchen gewonnenen Ergebnisse wurden auf der 
Vorortstrecke Verschiebbahnhof Tempelhof-Zossen an drei Tagen 
Versuchsfahrten mit lose und straff gekuppelten Güterzügen aus- 
geführt, deren Zuggewicht, Achsenzahl und Zusammensetzung 
gleich waren, während die Federn in den Zugvorrichtungen der 
Tender verschiedene Anfangspannungen und verschiedene Ab- 
messungen erhielten. Während dieser Versuchsfahrten und im 
unmittelbaren Anschlusse an sie wurden an jedem Tage unter 
tunlichst gleichen Verhältnissen an derselben Stelle der Strecke 
dieselben Versuche ausgeführt, das Verhalten der Zugvorrichtungen 
und der Kuppelungen beobachtet und die auftretenden Kräfte 
festgestellt. Bei der Auswahl und der Ausführung der Versuche 
wurde darauf Bedacht genommen, möglichst ungünstige Be- 


anspruchungen zu erzeugen und Verhältnisse zur Darstellung zu | 


bringen, wie sie bei der Beförderung schwerer Güterzüge im 
Betriebe aufzutreten pflegen. 


Der Versuchszug bestand 


1. am ersten Versuchstage 

a.. während der Fahrt von Tempelhof nach Zossen: 
ans zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und 60 lose gekuppelten, zweiachsigen Güterwagen mit 
gewöhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B; 

b. während der Fahrt von Zossen nach Tempelhof: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und 40 straff gekuppelten, zweiachsigen Güterwagen mit. 
gewöhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B; 


2. am zweiten Versuchstage 


a. während der Fahrt von Tempelhof nach Zossen: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und 40 straff gekuppelten, zweiachsigen Güterwagen mit 
gewöhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B; 


b. während der Fahrt von Zossen nach Tempelhof: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und 60 lose gekuppelten, zweiachsigen Güterwagen mit 
gewöhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B; 


3. am letzten Versuchstage 

a. während der Fahrt von Tempelhof nach Zossen: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und 60 lose gekuppelten, zweiachsigen Güterwagen mit 
gewöhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B; 

b. während der Fahrt von Zossen nach Tempelhof: 
aus zwei 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender 
und 40 straff gekuppelten, zweiachsigen Güterwagen mit 
gewöhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B. 

In 

a. am ersten Versuchstage 
je zwei gewöhnliche Schraubenfedern der Form B nach 
Musterzeichnung Blatt XIII, IV. Aufl., eingesetzt mit 
der üblichen Anfangsdurchbiegung von 10mm; 

b. am zweiten Versuchstage 
je zwei gewöhnliche Schraubenfedern der Form B nach 
Musterzeichnung Blatt XIII,, IV. Aufl., eingesetzt mit 
einer Anfangsdurchbiegung von 35 mm; 

c. am letzten Versuchstage 
je vier Schraubenfedern von besonderen Abmessungen, 
eingesetzt mit einer Anfangspannung von rund 12000 kg. 


den Zugvorrichtungen der “Lender befanden sich 


Die Reihenfolge der Wagen in den Versuchszügen war die 
nachstehende: 


A. Lose gekuppelte Züge. 


1. +Gml mit Bremse 7. Gml mit Bremse 
2. Omk ohne « 8. Omk ohne « 
3. Отк ohne « 9. Omk ohne « 
4. Gml mit « 10. Gml mit « 
5. Omk ohne « 11. Omk ohne « 
6. Omk ohne « 12. Отк ohne « 
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18. Gml mit Bremse 37. Omk ohne Bremse 
14. Omk ohne « 38. Omk ohne « 
15. Omk ohne « 39. Gml mit « 
16. FGml mit « 40. Omk ohne « 
17. Отк ohne « 41. Omk ohne « 
18. Omk ohne « 42. Gml mit « 
19. бт] mit « 43. Omk ohne « 
20. Omk ohne « 44, Отк ohne « 
21. Отк ohne « 45. +Gml mit « 
22. Gml mit « 46. Omk ohne « 
28. Omk ohne « 47, Omk ohne = 
24. Omk ohne « 48. Gm! mit « 
25. Omk ohne « 49. Omk ohne « 
26. Gml mit « 50. Отк ohne « 
27. Отк ohne « 51. Gml mit « 
28. Omk ohne « 52. Omk оше « 
29. Отк ohne « 53. Отк ohne « 
30. Gml mit « 54. Gml mit « 
31. Gml mit « 55, Omk ohne « 
32. Omk ohne « 56. Отк ohne « 
33. Omk ohne « 57. Gml mit < 
34. Отк ohne « 58. Omk ohne « 
35. Gml mit « 59. Omk ohne « 
36. Omk ohne « 60. fGml mit « 
B. Straff gekuppelte Züge. 
1. +Gml mit Bremse 21. Omk ohne Bremse 
2. Omk ohne «+ 22. Gml mit « 
3. Omk ohne « 23. Omk ohne « 
4. Gml mit « 24. Omk ohne « 
5. Omk ohne « 25. +Gml mit « 
6. Отк ohne « 26. Omk ohne « 
7. Gm mit « 27. Omk ohne « 
8 Omk ohne « 28. Gml mit « 
9. Отк ohne « 29. Omk ohne « 
10. Gml mit « 30. Omk ohne « 
11. Omk ohne « 31. Gml mit « 
12. Отк ohne « 32, Omk ohne « 
13. Gml mit « 33. Omk ohne « 
14. Отк ohne « 34. Gml mit « 
15. Omk ohne « 35. Omk ohne « 
16. +Gml mit « 36. Omk ohne « 
17. Отк ohne « 37. бй mit « 
18. Отк ohne « 38. Omk ohne « 
19. Gml mit « 39. Omk ohne «+ 
20. Omk ohne « 40. +Gml mit « 


Alle Omk-Wagen waren mit Erde, die durch ein Kreuz 
bezeichneten Gml-Wagen mit Risen voll beladen; das Brutto- 
gewicht, ausschliefslich der Lokomotiven, betrug bei den straff 
gekuppelten Zügen 780 t, bei den lose gekuppelten Zügen 
1180 t. 

An jedem der drei Versuchstage kamen im ganzen zehn 
Versuche zur Ausführung, welche sich in zwei Abteilungen A 
und B zusammenfassen lassen. Die Versuche der Abteilung A 
wurden während der Fahrten zwischen den beiden Endstationen, 
die Versuche der Abteilung B mit Rücksicht auf die dabei zu 


erwartenden Zugtrennungen und Beschädigungen. auf den End- 
stationen selbst vorgenommen. 

Eine Uebersicht über die Versuche beider Abteilungen gibt 
die nachstehende Zusammenstellung. 


Abteilung A. 
Anfahren und Anhalten in gewöhnlicher Weise, 
Anfahren in gewöhnlicher Weise, Anhalten mit 
gestrecktem Zuge. 
Plötzliche Geschwindigkeitsverminderung durch 
Bremsen am Zugende, Lösen der Bremsen, ge- 
wöhnliches Anfahren, Anhalten mit gestrecktem 


Versuch I: 
Versuch II: 


Versuch III: 


Zuge. 

Versuch IV: Ruckweises Anfahren, Anhalten mit gestrecktem 
Zuge. 

Versuch V: Ruckweises Anfahren, Anhalten mit auflaufendem 
Zuge. 

Versuch VI: Plötzliche Geschwindigkeitsverminderung durch 


Bremsen an der Zugspitze, Lösen der Bremsen, 
gewöhnliches Anfahren, Anhalten mit auflaufendem 
Zuge. 

Anfahren in gewöhnlicher Weise, Anhalten mit 
auflaufendem Zuge. 

Ruckweises Aufahren, Anhalten in gewöhnlicher 
Weise. 


Versuch VII: 
Versuch VIII: 


Abteilung B. 

Zossen I, Tempelhof I. Der Zug wird etwa 20 п 
weit zurückgedrückt und dann nach Umlegen 
der Steuerungen sofort wieder angezogen. 
Zossen II, Tempelhof IL, Der Zug wird zurück- 
gedrückt, hierauf werden die Bremsen der Loko- 
motiven angezogen und alsdann ihre Steuerungen 
umgelegt; nach dem Lösen der Lokomotivbremsen 
wird mit kräftigem Rucke angefahren. 


Versuch IX: 


Versuch X: 


Bei den Versuchen wurden durch Messungen ermittelt: 

a. die Fahrgeschwindigkeit, 

b. die am Tenderzughaken der ersten Lokomotive aus- 
geübten Zugkräfte, Р 

с. die Eindrückungen der Zugfedern des Tenders der 
zweiten Lokomotive und gleichzeitig die am Zughaken 
dieses Tenders wirkenden, von den Kuppelungen auf- 
genommenen Kräfte, 

d. die zwischen dem 40. und 41. Wagen der lose ge- 
kuppelten oder dem 30. und 31. Wagen der straff 
gekuppelten Züge auftretenden Kräfte. 

Hand in Hand mit diesen Messungen gingen Beobachtungen 
der Versuchsteilnehmer, die teils auf der Lokomotive, teils on 
den verschiedenen Stellen des Zuges angestellt wurden. Alle 
Melsvorrichtungen zeichneten die Ergebnisse selbsttätig auf, und 
zwar in zeitlicher Reihenfolge hintereinander, sodals alle von 
einer Vorrichtung während der Versuche gemessenen Werte in 
übersichtlicher Weise zur Darstellung gelangten. Im übrigen 
war die Mefseinrichtung die folgende: 

Die Messung der Fahrgeschwindigkeit geschah durch einen 
auf der zweiten Lokomotive angebrachten Haufshälter'schen 
Geschwindigkeitsmesser, 


Zur Messung der Zugkräfte diente ein zwischen der ersten 
und zweiten Lokomotive eingeschalteter Zugkraftmesser von 
Schäffer und Budenberg in Magdeburg, der in Abb, 9 
und 10, Taf. XXVII dargestellt ist. 

Der Zugkraftmesser besteht im wesentlichen aus zwei 
kräftigen, wenig gebogenen Blattfedern В B,, zwei Paar Hänge- 
schienen A, zwei zur Verbindung von A und B dienenden 
Bolzen C und einer durch Uhrwerk bewegten Schreibvorrichtung. 
Er kann in die einander zugekehrten Hauptkuppelungsbolzen 
zweier Eisenbahnfahrzeuge, deren Bufferteller sich eben berühren, 
nach Entfernung der Kuppelungen mittels der Augen D einge- 
hängt werden. Seine Länge ist derart bemessen, dafs bei der 
angegebenen Stellung der Fahrzeuge nach dem Einhängen die 
Mitten der Bolzen C und der Augen D in einer wagerechten 
Ebene liegen und sich die Federn B B, in spannungslosem Zu- 
stande befinden, 

Mit der Feder B steht durch Laschen E und Schrauben F 
eine Blechplatte G in Verbindung, auf welcher eine in der 
Längsrichtung nachstellbare kleine Schubstange H drehbar ge- 
lagert ist; die zweite Feder B, trägt einen aus dünnem Eisen- 
bleche hergestellten, mit aufklappbarem Deckel versehenen Kasten. 
Auf dem Boden dieses Kastens ruht eine senkrechte Welle I 
mit zwei wagerechten, an ihrem obern und untern Ende be- 
festigten einarmigen Hebeln К und 1. Ersterer steht mit der 
Schubstange H in Verbindung, letzterer trägt einen Schreib- 
stift M, der federnd gegen den Mantel einer im Kasten wage- 
recht gelagerten Trommel N gedrückt wird. Die Trommel, 
welche nach Lösung des Verschlulsstückes O ohne Schwierigkeit 
aus dem Kasten entfernt werden kann, dient zur Aufnahme 
eines Schreibstreifens und wird durch ein in ihrem Innern an- 
gebrachtes Uhrwerk in gleichförmige Drehung versetzt; um die 
Beobachtung des Schreibstreifens zu erleichtern, ist in den Deckel 
des Kastens eine Glasplatte Q eingelassen. Tritt nun in einem 
der beiden Haken eine Zugkraft auf, so werden die Federn B 
und B, angespannt, ihre Durchbiegung in der Mitte nimmt ab, 
und der Blechkasten mit der in seinem Innern gelagerten 
Welle I einerseits, sowie die Platte G anderseits verschieben 
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sich gegeneinander in der Pfeilrichtung X und Y rechtwinkelig 
zur L&ngsmittellinie, Dadurch wird der Schreibstift М mittels 
der Schubstange H und der Hebel K und L in einem Kreis- 
bogen bewegt und auf dem sich mit der Trommel drehenden 
Schreibstreifen ein Linienzug erzeugt. Aus diesem Linienzuge 
lassen sich mit Hülfe eines auf jedem Streifen angebrachten 
Zeit- und Kräftemafsstabes die Gröfse der aufgetretenen Zug- 
kräfte und der Zeitpunkt ihres Auftretens bestimmen, 

Eine Vorrichtung derselben Bauart fand für die Messung 
der im letzten Zugdrittel zwischen dem 40. und 41. oder dem 
30. und 31. Wagen auftretenden Kräfte Verwendung. 

Die Eindrückungen der Zugfedern des Tenders der zweiten 
Lokomotive wurden durch Messung der Verschiebungen des Zug- 
hakenschaftes im Führungsstücke mit Hülfe der in Abb. 7 und 8, 
Taf. XXVII dargestellten Vorkehrung festgestellt. Auf dem obern 
Ende der Zughakenschulter war mittels zweier kleiner Flügel- 
schrauben A ein sattelförmig gestaltetes Metallstück В befestigt, 
welches den senkrechten Stift C trug. Diesen Stift umschlofs 
mittels eines länglichen Auges D der eine Arm eines wage- 
rechten Doppelhebels, dessen Drehpunkt F an dem am Stege 
des Kopfstückes mit zwei Schrauben befestigten Kragstücke G 
verschiebbar gelagert war. Der zweite, gabelfürmig endende 
Arm I falste den Schreibstifthebel der Schreibvorrichtung eines 
Holtz’schen »Dynamographen«. Letzterer ruhte in einem senk- 
rechten, mit dem Kragstücke G verhundenen Führungsstücke H 
und enthielt eine wagerecht gelagerte, durch Uhrwerk ange- 
triebene obere Walze, über die ein Schreibstreifen lief, und 
eine Spannvorrichtung für diesen Streifen. Der Hebel Е. Е.І. 
übertrug die Verschiebungen des Zughakens auf den Schreibstift, 
und dieser brachte sie auf dem unter ihm hinlaufenden Schreib- 
streifen in zeitlicher Reihenfolge zur Darstellung. 

Um aus den auf diese Weise ermittelten Eindrückungen 
auf die Beanspruchungen der mit dem Tenderzughaken in Ver- 
bindung stehenden Kuppelung des vorderen Wagens schliefsen 
zu können, wurden vor Beginn der Versuche durch sorgfältige, 
auf der Federprüfmaschine vorgenommene Messungen die jeder 
einzelnen Eindrückung entsprechenden Kräfte ermittelt. 


(Schlufs folgt.) 


Messung der zwischen Rad und Schiene auftretenden Kräfte durch Fliefsbilder. 


Von 0. Hönigsberg, Ingenieur der Südbahn in Wien. 


I. Einleitung, 


Die steigenden Gewichte und Geschwindigkeiten der Be- 
triebsmittel machen es immer schwieriger, mit der Widerstands- 
fähigkeit des Oberbaues der Beanspruchung zu folgen; man 
kann dieses Verhältnis in gewissem Sinne mit dem Kampfe 
zwischen Geschütz und Panzer vergleichen. Kennzeichnend hierfür 
ist, dals Ast in seinen Berichten an den internationalen Eisen- 
bahnkongrels*) für die heutigen Verhältnisse zu nahezu dem- 


*) Beziehungen zwischen Gleis und rolltndem Materiale. Be- 
dingungen für die Herstellung des Gleises hinsichtlich der darauf 
verkehrenden Lasten. (1V. Sitzung, St. Petersburg 1892) — Die 
Schwelle und ihr Lager, (V. Sitzung, London 1897.) — Verstärkung 
der Gleise mit Rücksicht auf die Erhöhung der Zuggeschwindigkeit, 


selben Schlusse kommt, wie Weber*) im Jahre 1869 für die 
damaligen, weit leichteren und weit langsamer verkehrenden 
Betriebsmittel: Die Grenze der Widerstandsfähigkeit des Gleises 
ist beinahe überall erreicht, teilweise sogar überschritten. 


Aufstellung einer Gloistype für Linien, welche mit grolser Augge- 
schwindigkeit befahren werden. (V. Sitzung, London 1897.) — Von 
Ast, k. К. Regiernngsrato, Baudirektor der К. К. priv. Kaiser 
Fordinands-Nordbabn. — Organ für die Fortschritte des Risenbahn- 
baues, 1898, Ergünzungsheft. 

*) Die Stabilität des Gefüges der Risenbahngleise. Historische 
und experimentative Ermittelungen von М. М. Freih. von Weber, 
Ingenieur, kgl. süchsischem Finanzrate und Staatseisenbahn-Direktor. 
Weimar 1869. 


Dafs die durch die Bewegung der Eisenbahnzüge hervor- 
gerufenen Beanspruchungen der Schienen und des ganzen Gleises 
in hohem Grade von der Fahrgeschwindigkeit abhängig sind 
und häufig Werte annehmen, welche die aus den ruhenden 
Radlasten ermittelten weit übersteigen, scheint aufser durch 
die Betriebserfahrungen durch eine Reihe von Versuchsarbeiten 
erwiesen zu sein. Die vorgenommenen Versuche bestanden 
gröfstenteils in der Messung und fortlaufenden Wiedergabe der 
Bewegungen, welche das Gleis unter dem Einflusse der Eisen- 
bahnzüge ausführt. Versuche dieser Art, bei welchen die 
Durchbiegungen der Schienen in lotrechtem und wagerechtem 
Sinne und die Drehungen der Schienen unter der umkantenden 
Wirkung der Fahrzeuge, ferner die Senkungen der Schwellen 
den Gegenstand der Messung bildeten, wurden von Weber, 
Flamache und Huberti, Goüard, Stecewicz vorge- 
nommen, zuletzt von Ast und nach ihm von Wasiutynski 
auf photographischem Wege. 

Eine andere Art von Versuchen, welche von Dudley 
ausgeführt wurden, besteht in der Anwendung des bei Eisen- 
bauten und Brücken üblichen Verfahrens, an Trägerteilen un- 
mittelbar die durch die Belastung bewirkten Dehnungen zu 
messen und aus diesen 
mitteln. 


die zugehörigen Spannungen zu er- 
Dudley hat ein für die schwierigen Verhältnisse des 
Kisenbahnbetricbes geeignetes Mefswerkzeug, welches er »Strem- 
matograph«, Anstrengungsmesser, nennt, geschaffen und durch 
dessen Anbringung am Schienenfulse die Spannungen in diesem 
bei verschiedenen Schienengattungen, Lokomotiven und Zügen 
gemessen. 


Alle diese Versuche haben zu sehr stark von einander 
abweichenden Schätzungen der Stolswirkung der Raddrücke 


zu ziehen. Siehe die Schlufsfolgerung über die lotrechten Wirkungen 
der Fahrzeuge in seinen erstgenannten Berichte, 8. 6: 

„Aus den dargelegten Versuchen und Erwägungen ergibt sich, 
dafs auf eine Beanspruchung des Gleises mit dem 2,4fachen der Ruhe- 
last gerechnet werden muls“. 

„ш Folge der Abhängigkeiten zwischen den (Qualitäten des 
Gleises und der Fahrbetriebsmittel in Konstruktion und Erhaltung 
ist eine Herabminderung der Wirkung der rollenden Lasten bis auf 
die Hälfte dieser Ziffer möglich“. 

Wasiutynski, dessen Versuche erst nach Erscheinen des 
Astschen Berichtes veröffentlicht wurden, zieht aus seinen Versuchen 
unter anderen folgende Schlüsse: 

„16. Obwohl die dynamische Wirkung der Lokomotivräder 
keine gröfsere Senkung der Schwellen bewirkt, als die statische Be- 
lastung, so verursacht sie dennoch eine Vorgröfserung des Biogungs- 
pfeiles der Schiene zwischen zwei benachbarten Schwellen um etwa 
509/0“. 

„18. In einer geraden, sorgfältig unterhaltenen Gleisstrocke bo- 
trägt die gröfste zufällige Überlastung für die einzelnen Lokomotiv- 
räder nicht mehr als 35%) und die gröfste zufällige Entlastung nicht 
mehr als 870/0“. 

„19. In Folge der dynamischen Wirkung der Tonderriider wird 
die Senkung der Schwellen gegenüber ruhender Belastung annähernd 
um 500/0 und der Biegungspfeil der Schiene zwischen den Schwellen 
annähernd um 10090 vergrößsert“. (Beobachtungen über die elasti- 
schen Wormänderungen des Eisenbahn-Gleises, Von Alexander 
Wasiutynski, Ingenieur der Verkehrs-Anstalten, Dircktions- 
Ingenieur der Warschau-Wiener Eisenbahn. Bericht an den inter- 


höheren Beanspruchungen, welche ja auch von der Beschaffen- 
heit des Gleises abhängen, wirklich so grofse Steigerungen 
der Raddrücke während der Bewegung entsprechen. Da diese 
Versuche nur die Messung der Wirkung gestatten, verlangen sie 
dringend eine Ergänzung durch Messung der Ursache, also 
der tatstichlich zwischen Rad und Schiene auftretenden Kräfte. 


Eine solche Ergänzung würde einerseits in Verbindung 
mit den früher erwähnten Versuchen das noch immer 
nicht erreichte Ziel einer verläfslichen Berechnung des Gleises 
näherrücken, sie würde aber anderseits auch durch unmittel- 
barere Erkenntnis der Einwirkung der Betriebsmittel auf das 
Gleis den Fortschritt zu den das Gleis am wenigsten bean- 
spruchenden Bauarten des Laufwerkes erleichtern*), Zur voll- 
kommenen Lösung dieser beiden Aufgaben wäre es allerdings 
nötig, an einer Anzahl von Gleisstellen alle mefsbaren Vor- 
giinge, und zwar gleichzeitig messen zu können. Aber auch für 


nationalen Risenbahnkongress, V. Sitzung, London 1897. 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1899, 
5. 327.) 

Dudley spricht sich über Ergebnisse von mit seinem „Strem- 
matographen“ vorgenommenen Versuchen folgendermalsen aus: 

„Bei den Schienen von 39,69 kg/m Gewicht wurde im regel- 
mälsigen Dienste nach 48279 bis 64373 km Fahrleistung der Rad- 
reifen in vielen Fällen gefunden, dafs die durch die Stolswirkungen 
hervorgerufenen Beanspruchungen bei einer Geschwindigkeit von 64,3 
bis 72,4 km/St. doppelt so hoch waren, als die den ruhenden Rad- 
lasten entsprechenden“. 

„Die kleinen Tenderräder, welche eine viel gréfsere Anzahl von 
Umdrehungen machen und welche ganz rauh werden, rufen häufig 
mehr Stöfse bei hohen Geschwindigkeiten hervor, als die Trieb- 
rider“. (Vergleiche auch Punkt 19 bei Wasiutynski, ferner 
Ast's Bemerkung auf Seite 6 seines erstgenannten Berichtes: „Das 
Gleis wird aber durch die Wagen- und Tender-Riider, welche mit 
Bremsen versehen sind, stellenweise weitaus höheren Beanspruchungen 
ausgesetzt, als durch die Lokomotiv-Triebrader*.) 

„Versuche wurden auch an leichten Schienen von 82,24 und 
34,72 kg/m Gewicht bis zur Geschwindigkeit von 64,4 km/St. go- 
macht; zwischen 48,3 und 36,3 km/St. Geschwindigkeit waren die Be- 
anspruchungen mehr als das Doppelte der den ruhenden Radlasten 
entsprechenden, und die Stölse sehr stark. Bei den Schienen von 
32,84 kg/m Gewicht stiegen die Spannungen selbst bei miilsigen 
Geschwindigkeiten von 40,2 bis 48,3 km/St. bis auf 89,87 und 
40,78 kg/qmm. Das bestätigt die seit vielen Jahren an den Gleisen 
gemachte Beobachtung. dafs die leichten Schienen rasch eine bleibende 
Einsenkung annehmen, weil der Stoff des Schienenfulses Beanspruch- 
ungen auszuhalten hat, welche seine Blastizitätsgrenze überschreiten.* 

„In einigen Fallen wurde auch festgestellt, dafs Schienen von 
39,69 kg/m Gewicht, mit einer Elastizitütsgrenze von 42,19 kg/qmm 
unter den Zügen mit grofser Geschwindigkeit bleibende Einsenkungen 
angenommen hatten.“ (Congrès International des Chemins de fer. 
Sixieme session, Paris 1900, Question I. Nature du metal pour rails, 
Exposé Nr. 2, Etats-Unis, par Р.Н. Dudley, C. E., Ph. D., ingenieur, 
inspecteur des voies et des rails du „Now-York Central and Hudson 
River Railroad“ et du „Boston and Albany Railroad“. 8. 181.) 

Bozüglich der Beobachtungen an Brücken vergleiche Seite 111, 
erste Anmerkung. 

ж) Schritte in dieser Richtung bilden bereits die Arbeiten As t's 
und Dudley's. Vergl. auch die Bemerkung A вё'в am Schlusse seines 
an dritter Stelle genannten Berichtes: „Es ist dem Maschinen-Ingenieur 
das Mittel gegeben, die Widerstandsfähigkeit des Gleises durch eine 
zulässige Erhöhung des Raddruckes unter gleichzeitiger Abminderung 
der dynamischen Wirkung des Fahrzeuges für die Adhision und Zug- 
kraft auszunützen“. (A. а. О„ 8. 184). 


Organ 
Ergänzungsheft 
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sich allein wire jedes Verfahren wertvoll, das die Messung der 

Raddrücke unter dem rollenden Zuge in möglichst einfacher 

und unmittelbarer Weise an einer möglichst grofsen Zahl von 
‚ Bahnstrecken zu messen gestattet *). 

Das Mittel zu solchen Messungen könnte die Formänderung 
eines zwischen Rad und Schiene gebrachten Metallkörpers 
bilden. Man wird hierbei mit Rücksicht auf die obwaltenden 
Schwierigkeiten wohl davon absehen müssen, die Zusammen- 
drückung dieses Metallkörpers unmittelbar als Mafs der ausge- 
übten Kraft zu benutzen, wie dies in anderen Fällen mit Erfolg 
geschieht, und wird zu einem einfachern, wenn auch weniger 
vollkommenen Verfahren greifen müssen. So könnte man bei- 
spielsweise mehrere Metallkörper zwischen Rad und Schiene 
bringen, von welchen jeder auf eine bestimmte, für die 
einzelnen Körper verschiedene Belastung geeicht ist, bei sprödem 
Metalle etwa auf die Belastung, welche die Zertrümmerung be- 
wirkt, bei zähem Metalle auf die Belastung, welche erforderlich 
ist, um den Körper zu zerquetschen. Bei jedem dieser Körper 
würde die Zerstörung durch den darüber rollenden Zug bedeuten, 


dafs die vorher festgestellte, zur Zerstörung erforderliche Be- | 


lastung überschritten wurde. In dieser Form wäre das Ver- 
fahren aber wohl noch zu roh, um ein genügendes Маз von 
Genauigkeit zu liefern. 

Ein schärferes Mittel, an einem Metallkörper die Über- 
schreitung einer bestimmten Belastung nachzuweisen, läfst sich 
meines Erachtens in den »Fliefsbildern« finden; im folgenden 
soll der Versuch gemacht werden, auf dieser Grundlage ein 
Verfahren zur Messung der Raddrücke unter dem rollenden 
Zuge zu entwickeln. 


II. Die Filefsbilder. 


Unter der Bezeichnung »Flielsfiguren« oder »Fliefsbilder« 
wird eine Reihe von merkwürdigen, noch viel zu wenig beach- 
teten Erscheinungen zusammengefafst, welche sich mitunter an 
der Oberfläche von Metallen bei Überschreitung bestimmter 
Beanspruchungen beobachten lassen. An den zu Festigkeits- 
versuchen verwendeten Probekörpern tritt nach Überschreitung 
der Fliefsgrenze, das heilst derjenigen Spannung, nach deren 
Erreichung: die Formänderung rasch zunimmt, bei ursprünglich 
blanker Oberfläche eine ‘Trtbung in vielen Fällen 
zeigt sich ein Netz von regelmäfsigen Linien, Ähnliche 
Erscheinungen wurden bereits 1860 von Lüders an mit 
Hammerschlag bedeckten Stahlstiicken nach Biegung oder 
Härtung beobachtet, von anderen an verrosteten Blechen, an 
Trägern nach Schlagproben (v. Tetmajer), an gelochten und 
zerschnittenen Blechen und dergleichen, sie sind auch unter 
der Bezeichnung »Lüders’sche Linien«, bekannt. Bezüglich 
der Bedeutung dieser Flielsbilder als Kennzeichen der Span- 
nungsverteilung und als Merkmal eingetretener Überlastung 


ein, 


*) Auch für die Berechnung von Eisenbahnbrücken wäre eine 
verläfslichere Kenntnis der Stolswirkung der Raddrücke wünschens- 
wert. Résal schätzt, wie Ast in seinem erstgenannten Berichte an- 
führt, aus den tatsächlichen Durchbiegungen eiserner Brücken unter 
Eisenbahnzügen von 54km/St. Geschwindigkeit die Stofswirkung der 
Lasten auf das 1,7 fache der ruhenden Wirkung. 


sei auf die beachtenswerten Bemerkungen hingewiesen, mit 
welchen Martens*) zu ihrer nähern Untersuchung auffordert, 

Neuerdings hat L. Hartmann solche Erscheinungen sehr 
scharf an polierten Metallkörpern hervorgerufen, und zwar auch 
an spröden Metallen, welche keine Fliefsgrenze haben, so an 
gehärtetem Stahle. Hartmann hat diese Erscheinungen bei 
verschiedenen Beanspruchungsarten unter planmäfsiger Änderung 
aller Einzelumstände untersucht und über seine sehr eingehenden 
und gründlichen Versuche in seinem Buche »Distribution 
des déformations dans les métaux soumis à des 
efforts, Paris 1896, später auch in einer Abhandlung 
»Ph&nomenes qui accompagnent la déformation 
permanente des métaux « an den Kongrefs für Material- 
prüfungs-Verfahren, Paris 1900, berichtet. 

Von den aufserordentlich beachtenswerten, durch Hart- 
mann beobachteten Erscheinungen, welche ein ganz neues Licht 


' auf manche Gebiete der Festigkeitslehre werfen, sollen im 


folgenden die wesentlichsten Eigenschaften angeführt werden; 
auf die unter 1, 2 und 9 beschriebenen gründet sich das vor- 
geschlagene Verfahren. 


III, Eigenschaften der Fliefsbilder nach Hartmann. 

1. Die Erscheinungen treten für jeden Stoff bei einer be- 
stimmten, scharf erkennbaren Beanspruchung auf. Nach Hart- 
mann ist dies diejenige Beanspruchung, bei welcher die ersten 
bleibenden Formänderungen auftreten, die sogenannte Elastizitits- 
grenze. Diese Bezeichnung möge aber bei deren strittigem 
Sinne ganz aufser Betracht bleiben; keines Falles stimmt diese 
Beanspruchung mit der Fliefsgrenze im üblichen Sinne überein, 
da sie ebenso bei spröden, wie bei zühen Metallen zu be- 
obachten ist, sie soll, um jede Unklarheit za vermeiden, als 
»Fliefsbildgrenze« bezeichnet werden **). 

Bei Überschreitung dieser Grenze treten die ersten Flicfs- 
bilder auf, und zwar bei langsamer Zunahme der Belastung 
als einzelne Linien, so dafs der Augenblick der Überschreitung 
genau beobachtet werden kann; mit steigender Belastung 
kommen immer neue Linien hinzu, und zwar entspricht. jeder 
Beanspruchung oberhalb der Fliefsbildgrenze eine ganz bestimmte 
Ausbildung des Fliefsbildes, so dafs sich für einen bestimmten 
Stoff das Bild jeder Belastungstufe feststellen lälst. 

9. Wird ein Metallkörper seine Fliefsbildgrenze 
hinaus belastet, und werden die entstandenen Linien durch 
Polieren entfernt, so treten bei nochmaliger Belastung an der 


über 


*) Handbuch der Materialienkunde für den Maschinenbau. Von 
A. Martens, Professor und Direktor der Königlichen mechanisch- 
technischen Versuchsanstalt zu Berlin-Charlottenburg. Berlin, 1898, 
I. Teil, 8. 67—74 und 191—192. 

**) Diese Gronze verdient um so mehr Beachtung, als die Wider- 
standsfithigkeit eines Stoffes für praktische Zwecke noch vor Er- 
reichung der Bruchgrenze bereits bei Eintreten melsbarer bleibender 
Formänderungen beeinträchtigt ist, und es erwünscht wäre, die zulässigen 
Spannungen statt aus der Bruchfestigkeit aus derjenigen Spannung 
ableiten zu können, welche solche Formünderungen hervorruft. Gegen- 
über den Schwierigkeiten der Erklärung und Beobachtung der 
Elastizitäts- und der Flielsgrenze würde vielleicht die Flielsbild- 
grenze, sei sie nun der Elastizitiitsgrenze gleich oder nicht, ein 
scharfes ohne Feinmessungen zu bestimmendes Kennzeichen für die 
wirkliche Widerstandsfähigkeit der Metalle geben können, 


ursprünglichen Fliefsbildgrenze keine Linien auf, sondern erst 
dann, wenn die zweite Belastung die erste übersteigt. Die 
Fliefsbildgrenze wurde also durch die erste Belastung erhöht, 
und zwar um so viel, dafs die neue Flielsbildgrenze gleich 
der bei der ersten Belastung erreichten höchsten Span- 
nung ist*). 

In der Anwendung dieser Beobachtung Hartmanns zu 
Mefszwecken besteht das vorgeschlagene Verfahren. 


Denkt man sich beispielsweise einen Körper von 100 qmm 
Querschnitt aus einem Stoffe, dessen ursprüngliche Fliefsbild- 
grenze bei 22 kg/qmm liegt, so wird er bei einer erstmaligen 
Belastung von 22.100 = 2200 kg das erste Fliefsbild zeigen. 
Wird die Belastuug bis auf 2500 kg gesteigert, so wird dadurch 
die Fliefsbildgrenze auf 25 kg/qgmm erhöht. Belastet man also 
denselben Körper nach Wegpolieren des entstandenen Fliefsbildes 
nochmals, so wird er ein neues Fliefsbild erst bei 2500 kg 
zeigen. 

Es ist klar, dafs auf diese Weise eine viel schärfere Ein- 
stellung der Fliefsbildgrenze für den Versuchskörper selbst 
möglich ist, als wenn nur die von der gröfsern oder geringern 
Gleichartigkeit des betreffenden Stoffes abhängige ursprüngliche 
Fliefsbildgrenze benutzt wird. Diese Einstellung hat überdies 
den Vorzug, dals sie auf bestimmte Zahlenwerte erfolgen und 
beliebig abgestuft werden kann, 


Man kann also einen Versuchskörper durch 
einmalige Belastung und darauffolgendes Polieren 


*) Diese Erhöhung der Flielsbildgrenze ist eine mit bekannten 
Eigenschaften der Metalle durchaus übereinstimmende Beobachtung. 
Es ist nachgewiesen. dals durch Beanspruchung eines Metalles über 
die Fliefsgrenze diese auf das Mals der vorausgegangenen grölsten 
Spannung erhöht wird. Auch die Elastizitätsgrenze wird durch Bean- 
spruchungen, welche sie überschreiten, erhöht. 

Nach Hartmanns Erklärung ist der Vorgang mit demjenigen 
zu vergleichen, durch welchen beispielsweise die Festigkeit von 
Kanonenrohren erhöht wird, indem man sie aus mehreren über ein- 
einander geschobenen Rohren zusammensetzt, von welchen jedes unter 
Druck auf das andere aufgebracht wird. Durch diesen Anfangsdruck 
wird in den inneren Rohren eine Spannung hervorgebracht, welche der 
im Betriebe entstehenden Beanspruchung entgegengesetzt ist, und 
wenn die Beanspruchung im Betriebe den Betrag dieser Anfangspannung 
erreicht hat, würde in den in Betracht kommenden Teilen die Span- 
nung Null herrschen. Derartig aufgebaute Rohre sind also bei gleicher 
Festigkeit einer Beanspruchung gewachsen, welche um den Betrag 
der Anfangspannung höher sein kann, als bei gewöhnlichen Rohren. 
In gleicher Weise stellt sich Hartmann vor, dafs durch Überlastung 
über die Elastizitätsgrenze eine Spannung entgegengesetzter Richtung 
gewissermalsen aufgespeichert wird. Bei nochmaliger Belastung werden 
dann, solange die neu hervorgerufene Spannung niedriger ist, als die 
aufgespeicherte Spannung entgegengesetzter Richtung, die neu hervor- 
gerufenen Formänderungen nach Aufhören der Belastung wieder 
zurückgehen, also nur elastisch sein. Erst solche Belastungen, bei 
welchen die entstehenden Spannungen grölser werden, als die aufge- 
speicherte, werden den Stoff zum Nachgeben bringen und bleibende 
Formänderungen hervorrufen können. 

Für den Zweck des vorzuschlagenden Verfahrens wird zu unter- 
suchen sein, ob nicht auch die Fliefshildgrenze, wie dies für die 
Fliefsgrenze durch die Versuche von Bauschinger und Martens 
nachgewiesen ist, im Ruhezustand mit der Zeit noch über das Маз 
der gréfsten vorausgegangenen Spannung steigt und somit von der 
zwischen Eichung und Versuch verstrichenen Zeit abhängt. 
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auf eine beliebige, bis zur Bruchgrenze beliebig 
abzustufende Fliefsbildgrenze eichen. 


3. Die Linien, aus welchen die Fliefsbilder bestehen, und 
welche der Kürze halber als »Flielslinien« bezeichnet werden . 
sollen, sind bei Zugspannung Einschnürungen in Form feiner 
Furchen, bei Druckspannung Stauchungen in Form feiner 
Grate oder Wulste. Diese Furchen und Wulste sind die Stellen 
gröfster Formänderung, also gréfster Spannung, sie sind die- 
jenigen Stellen der Oberfläche, an welchen zuerst bleibende 
Formänderungen stattfinden. Tatsächlich erfolgt auch der Bruch 
in der Regel längs einer Flielslinie *). 

Durch die Nebeneinanderlagerung einer Anzahl solcher 
Furchen entsteht schliefslich die Einschnürung des ganzen 
Versuchskörpers bei Zug, durch die Nebeneinanderlagerung von 
Wulsten die Ausbauchung bei Druck. 

4**). Die Bilder bestehen immer aus zwei symmetri- 
schen Linienreihen. Bei gewöhnlichen Zug- oder Druck- 
Probekörpern mit unveränderlichem Querschnitte und gleich- 
malsig verteilter Längsspannung stehen die Fliefslinien unter 
einem unveränderlichen Winkel zur Körperaxe; auf ebenen 
Oberflächen bilden sich dann zwei Reihen von Geraden 
gleicher Richtung (Textabb. 1, Zug und Textabb. 2, Druck, beide 
nur demWesen nach dargestellt), an zylindrischen Oberflächen zwei 
Reihen von gleichgeneigten Schraubenlinien (Textabb. 3, Druck). 
Bei einer am Umfange aufliegenden, in der Mitte belasteten 
Scheibe sind die Fliefslinien Linien gleicher Neigung zu den 
vom Druckpunkte nach aulsen verlaufenden Kraftstrahlen, das 
sind logarithmische Spiralen. 


*) Hartmann erklärt die Fliefsbilder durch wellenférmige 
Fortpflanzung der Beanspruchung, so dafs sich zwischen Kraftangriff- 
und Auflagerungstelle gewissermafsen stehende Wellen bilden, von 
welchen die Fliefslinien die Bäuche, die Stellen grölster Beanspruchung 
sind; er weist hierbei auf die Übereinstimmung mit den bekannten 
Chladni’schen Klangbildern hin, bei welchen sich durch Streichen 
von Metallplatten mit einem Geigenbogen ebenfalls stehende Wellen 
bilden, von welchen die Knoten, die Stellen geringster Schwingung, 
durch das Liegenbleiben aufgestreuten Pulvers erkennbar werden. 

Eine ins Einzelne gehende Übereinstimmung weist Osmond in 
den Berichten der „Commission des méthodes d'essai des matériaux 
de construction“, ferner in Osmond und Cartaud’s Bericht an 
den internationalen Materialpriifungskongrefs, Budapest 1901, an 
zwei rechtwinkelig zu einander gerichteten Reihen von stehenden 
Wellen nach, welche er in parallelepipedischen, mit Flüssigkeit ge- 
füllten Gefälsen durch Eintauchen von Platten erzeugte. 

Von Mohr und Mesnager werden die Flielslinien als die- 
jenigen Stellen der Oberfläche angesehen, längs welcher sich die Teil- 
chen des Körpers bei der Formänderung aneinander abschieben, an 
welchen also zuerst die Scherfestigkeit überwunden wird. Solche 
Abschiebungs- oder Gleit-Flächen würden sich durch den ganzen 
Körper erstrecken und in den Fliefslinien an die Oberfläche treten. 

**) Die unter Punkt 4, 5 und 6 besprochenen Eigenschaften der 
Flielsbilder sind für die Messung der Grofse der Raddrücke belanglos 
und sollen nur für die in zweiter Linie angestrebte Feststellung 
der Kraftrichtung Anwendung finden. Eine Betrachtung der 
Fliefsbilder vorwiegend von diesem Gesichtspunkte findet sich in 
meinem Aufsatze „Über unmittelbare Beobachtung der 
Spannungsverteilung, und Sichtbarmachung der neu- 
tralen Schichte an durchsichtigen Körpern“, Zeitschrift 
des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines vom 11. März 
1904, welchem auch Abb. 1 bis 4 und 6 entnommen sind. 
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5. Der Winkel der Fliefslinien ist für jeden Stoff ein 
bestimmter, nur für Zug und Druck verschiedener, und zwar | 
ist der Winkel für Druck, В, die Ergänzung des Winkels für ` 
Zug, a, zu 90° (Textabb. 1 und 2). 


Abb. 1. Abb. 2, 


RR 


SANS, 


Denselben Winkel zeigen bei Bruchstiicken auch die | 
Bruchfliichen*), 


Der Winkel für Zug ist immer grölser, der Winkel für | 
Druck immer kleiner als 45°. 

Der Winkel für Zug hat bei den verschiedenen von | 
Hartmann untersuchten Metallen Werte zwischen 53 und 65°, | 
und zwar wächst er mit der Festigkeit. Während er beispiels- | 
weise für ausgeglühten Federstahl 58° beträgt, steigt er für | 
gehärteten Federstahl auf 63°, 

6. Die Flielslinien schliefsen bei verschiedenen Be- | 
anspruchungs- und Kérperformen je nach dem Beanspruchungs- | 
sinne den unveränderlichen Winkel а oder Û mit den Kraft- 
linien ein, das heifst mit denjenigen Richtungen, längs welcher 
sich die Kraftäulserung im Körper fortpflanzt. 

Verlaufen die durch Punkte der Oberfläche gehenden 
Kraftlinien längs der Oberfläche, so können sie einfach an der 
Oberfläche als Mittelgerade der Winkel 2 а oder 2 Û zwischen 
den Fliefslinien aufgezeichnet werden. Der einfachste Fall 
dieser Art ist der unter Punkt 4 besprochene mit in der Rich- 
tung der Körperachse verlaufenden Kraftlinien (Textabb. 1 und 2). 
Ein weiteres Beispiel ist der Fall eines nur auf einen Teil seiner 
Stirndäche gedrückten Prismas; die zugehörigen Flielsbilder 
*) Nach Rejtö, die innere Reibung fester Körper, Leipzig 1897, 
ist der Winkel ß derselbe, wie der von Thime in die mechanische 
Technologie eingeführte ,Wirkungswinkel*, der für jeden Stoff unver- 
änderliche Winkel, unter dem ein schneidendes Werkzeug den Spahn 


vor sich her aufwirft, Vergleiche auch Punkt 3, Schlulssatz des ersten 
Absatzes. 


Organ für die Fortschritte des Bisonbahnwesens, Nene Folge. XLI. Band. 5. Heft. 


zeigt in wesentlicher Darstellung Textabb. 5, die aus diesen 
abgeleiteten Kraftlinien Textabb. 6. 
Verlaufen hingegen die zu Punkten der Oberfläche gehörigen 


| Kraftlinien geneigt zur Oberfläche, so kommt an den Flielsbildern 


Abb. 5. Abb. 6. 


| nicht mehr der volle, dem betreffenden Stoffe entsprechende 


Winkel 2 а oder 2 zum Vorscheine, der von den Fliefslinien 
eingeschlossene Winkel ist vielmehr entsprechend der Neigung 
der Oberfläche zu den Kraftlinien kleiner; aus dem Minderwerte 
des Winkels gegen den vollen Winkel 2 а oder 2 Û lälst sich 
auf den Winkel schliefsen, welchen die Kraftlinien mit der 


Oberfläche einschlielsen. 


7. Die auf verschiedenen Flächen desselben Körpers ent- 


| stehenden Fliefsbilder stehen in der Regel unter einander in 


Zusammenhang. Die Linien setzen sich von einer Fläche zur 
angrenzenden fort, und an dünnen Platten zeigt sich auf beiden 


| Seiten die gleiche Zeichnung (Textabb. 7). 


Abb. 7. 


Wird ein Versuchskörper aus mehreren Teilen zusammen- 
gesetzt, so weisen die Oberfliichen der einzelnen Teile eben- 


| E 
falls die ihnen nach den vorstehenden Regeln zukommende 


Gestaltung der Fliefsbilder auf, sind also für zwei aufeinander 
Abb. 8. 


1904. 
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liegende Flächen im Wesen gleich. Sie stimmen in diesem 
Falle vollständig überein, wenn der Versuchskörper aus einem 
ursprünglich zusammenhängenden Körper hergestellt ist, und 
die einzelnen Teile so zusammengesetzt werden, dafs sie die- 
selbe Lage haben, wie im ursprünglichen Körper, Dies zeigt 
Textabb. 8, in welcher die beiden Flächen nach rechts und 
nach links umgelegt dargestellt sind, und die Fliefsbilder der 
einen Fläche das Spiegelbild der auf der andern Fläche er- 
scheinenden sind. 


8. Bei Unregelmäfsigkeiten in der Versuchsanord- 
nung, wie unvollkommenem Aufliegen des Versuchskörpers oder 
ungleichmäfsiger Verteilung der Belastung, treten in der Nähe 
der Belastung- und Unterstitzungstellen anders geartete Linien 
auf, welche in der Richtung des Winkelmittels der Fliefslinien, 
in der Regel rechtwinkelig zur Kraftlinienrichtung und immer 
unabhängig von den Fliefslinien verlaufen. Derartige Linien, 
welche Hartmann als »sekundäre Deformationen«, Formände- 
rungen zweiter Stufe, bezeichnet, sind in Textabb. 5 in wesent- 
licher Darstellung gestrichelt gezeichnet und 
Textabb. 4 und 7 ersichtlich. 


sind auch in 


Da diese »sckundären Deformationen« nur in der Nähe 
der Belastung- und Unterstützungstellen auftreten, werden sie 
um so weniger sichtbar, je weiter Belastung- und Unterstützungs- 
stellen von einander entfernt sind, also bei Druck, je höher 
der Körper ist. Unterhalb eines gewissen Verhältnisses der 
Höhe zum Querschnitte kommen daher bei Druck keine regel- 
mälsigen Flielsbilder mehr zu stande. 


9. Stofs bringt wesentlich dieselben Wirkungen hervor, 
wie ruhende Last; die Tlielslinien sind etwas feiner und 
dichter und treten insbesondere bei grolsen Stolsgeschwindig- 
keiten stärker an den Belastung- und Unterstützungstellen auf, 
ferner pflegen die »sekundären Deformationen« stärker ausge- 
bildet zu sein. Dagegen ist ein Unterschied zwischen grolsen 
und geringen Stolsgeschwindigkeiten zu machen, 

Bei geringen Stofsgeschwindigkeiten, welche einer Fall- 
höhe bis etwa 2™ entsprechen, kommen bei einmaligem Stolse 
nur einige Fliefslinien zum Vorscheine und zwar in der Regel 
in der Nähe der Belastung- und Unterstützungstellen; bei jeder 
Wiederholung des Stofses, auch wenn die nächsten Stölse 
schwächer sind, als der erste, kommen neue Linien hinzu, die 
Fliefsbilder schreiten von den Belastung- und Unterstützungstellen 
aus gegen einander vor und bedecken allmählich den ganzen 
Körper, bis sich das Bild nach einer gewissen Anzahl von 
Stöfsen nicht mehr ändert. Bei grofsen Stofsgeschwindigkeiten 
mit Fallhöhen über 2™ kommt gleich beim ersten Stofse das 
volle Bild zum Vorscheine, welches durch spätere Stölse, wenn 
sie nicht stärker sind, als der erste, nicht mehr geändert wird. 

Führt man an einer Anzahl von Körpern von gleichen 
Abmessungen und aus gleichem Stoffe Versuche mit ruhenden 
Belastungen von verschiedener Grölse und mit stolsweisen Be- 
lastungen von verschiedener Stärke aus, und nimmt man dabei 
Bedacht darauf, dafs jede Stofsbclastung so oft wiederholt wird, 
bis die erzeugten Fliefsbilder keine Änderung mehr erfahren, 
so läfst sich zu jedem durch Stofs hervorgerufenen Fliefsbild- 
netze ein gleiches, durch eine ruhende Last hervorgorufenes, 


finden; diese beiden Belastungen können dann als gleichwertig 
angesehen werden. 

Hartmann sieht auf Grund dieser Beobachtung in den 
Fliefsbildern ein Mittel, um jede stofsweise Belastung mit einer 
ruhenden oder auch mit einer andern stolsweisen zu ver- 
gleichen, und auf diese Weise überhaupt das allgemeine Gesetz 
der Stofswirkung festzustellen. Das im Anschlusse an Punkt 2 
vorgeschlagene Eichverfahren kann sich auch hierfür als zweck- 
mälsig erweisen. 

Die Tatsache, dafs bei geringeren Stolsgeschwindigkeiten 
mehrmalige Wiederholung des Stofses nötig ist, um das volle, 
einer ruhenden Last entsprechende Bild zu erhalten, erklärt 
Hartmann damit, dafs auch die Wirkung einer ruhenden 
Last eine gewisse Zeit zur Ausbildung braucht, bei kürzerer 
Dauer aber die volle Wirkung nicht eintritt*), Da ein 
einzelner Stofs nur ganz kurze Zeit dauert, so hat er nur 
unvollständige Wirkung, wie eine ganz kurz dauernde, ruhende 
Belastung. Erst mehrmalige Wiederholung des Stolses ergibt 
die zur vollen Ausbildung der Fliefsbilder erforderliche Zeit. 

Bei hohen Stolsgeschwindigkeiten kommen bereits durch 
einmaligen Stofs sehr scharfe Fliefsbilder zustande. So zeigen 
Textabb, 9, 10 und 11 Fliefsbilder, welche Hartmann durch 


Abb. 9. Abb. 10. 


Abb. 11, 


Flintenschüsse auf eine starke Platte aus hartem Stahle erhielt. 
Der Druck verbreitet sich in diesem Falle auf der Oberfläche 
von der getroffenen Stelle nach aufsen, die Fliefslinien sind. 
daher, wie in Textabb. 4, nach Punkt 6 logarithmische Spiralen. 
Die Stofsgeschwindigkeit betrug 400 m/Sek. bei Textabb. 9, 
wobei die Platte noch nicht durchgeschlagen wurde, 500 m/Sek. 
bei Textabb. 10, 600 m/Sek. bei Textabb. 11. 

In einem Falle erhielt Hartmann noch deutliche Fliefs- 
bilder an der untersten von zehn Blechplatten von 3 mm Stärke, 
deren oberste durch einen Flintenschuls getroffen und durch- 
bohrt wurde. 


*) Hartmann beruft sich hierbei auf Bauschinger's Versuche 
über die sogenannten Nachwirkungserscheinungen. Martens, Hand- 
buch der Materialienkunde, І. Band, S, 28: 

„Wenn man einen Körper schnell, aber stofsfrei belastet, so dafs 
er nicht in Lüngsschwingungen geraten kann, so nimmt er nicht so- 
fort genau die Linge an, die ihm nach der Gröfse der Last und nach 
seinen Festigkeitseigenschaften zukommt. 

Wenn man ihn nach der Belastung sich selbst über- 
lafst, so ändert er seineLänge unter dem Einflusse der 
Last sekunden-, minuten-, ja tage- und wochenlang“. 

„Bine ganz ähnliche Wirkung tritt ein, wenn man den Körper 
entlastet und ihn ohne Einwirkung der Last sich selbst überlälst; er 
verkürzt sich im Laufe der Zeit“. 


10, Werden die durch eine Beanspruchungsart hervorge- 
rufenen Bilder entfernt, und derselbe Versuchskörper einer 
andern Beanspruchung unterworfen, so kommen neben den 
Fliefsbildern der neuen Beanspruchung auch diejenigen, welche 
der ersten Beanspruchungsart entsprechen, und zwar etwas 
schwächer, zum Vorscheine. 

Dasselbe tritt ein, wenn bei der ersten Beanspruchung 
wegen ungeeigneter Oberfläche keine Fliefsbilder sichtbar ge- 
worden sind, 

11. Bei geringen Belastungen ohne bleibende Formände- 
rungen lassen sich dieselben Bilder dadurch erreichen, dafs 
man die Versuchskörper während der Belastung in einem Säure- 
bade ätzt. Hartmann schliefst hieraus, dafs die Vorgänge 
unterhalb und oberhalb der Elastizitätsgrenze gleich verlaufen. 


A 


Die Erklärung für die Bildung dieser Ätzfiguren liegt darin, 
dafs diejenigen Stellen, an welchen später die Fliefsbilder auf- 
treten, als Stellen stärkster Inanspruchnahme gegen chemische 
Einflüsse am wenigsten widerstandsfähig sind *). 


*) Auf dieselbe Art kommen die bereits erwähnten Rostbilder 
zu Stande. bei denen die chemische Einwirkung nicht durch Säure, 
sondern durch den Einfluls von Wasser und Luft erfolgt, ferner die 
durch chemische Einwirkung des Kesselwassers in Dampfkesseln er- 
zeugten Anfressungen. Für letztere ist durch Th. Langer und 
andere, insbesonders an Lokomotiven nachgewiesen, dals sie sich haupt- 
sächlich an mechanisch beanspruchten Stellen bilden; es ist nicht 
ausgeschlossen, dafs ihre nähere Untersuchung auf Grund der von 
Hartmann aufgestellten Gesetze in manchen Fällen Aufschlufs über 
die Art solcher, durch Wärmeausdehnung und dergleichen verursachten 
Beanspruchungen geben könnte. 


(Fortsetzung folgt.) 


Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik.*) 


Das Museum beabsichtigt, neben seiner geschichtlichen ; 


i 


Sammlung von Modellen auch eine grofse wissenschaftlich- | 


technische Bücherei einzurichten, welche eine planmäfsig ange- 
legte Sammlung von Zeichnungen aus allen im Museum ver- 
tretenen Gebieten enthalten soll. Zu diesem Zwecke werden 
lehrreiche Pläne und Zeichnungen ans früherer und neuerer 
Zeit gesammelt, in einer für bequemen und häufigen Gebrauch 
sichern Weise in Leinwand gebunden, und in der bisher nur 
für Bücher üblichen Weise genau nach Gruppen verzeichnet 
und aufbewahrt. 


Die Einrichtung soll den Besuchern der Sammlung die 
Zeichringen ihrer Fachrichtung zu eingehender Kenntnisnahme 
zugänglich machen. 

Wenn auch die Auswahl der Pläne so erfolgt, dafs kein 


*) Organ 1904, 8. 69. 


zu werden braucht, so wird 
doch nicht nur den Be- 


Herstellungsgeheimnis preisgegeben 
diese Sammlung von Zeichnungen 
suchern des Museums eine überaus wertvolle Belehrung bieten, 
sondern auch den Unternehmern, Werken und Ingenieuren 
dienen, da so auch nicht in Modellen darstellbare Schöpfungen 
den weitesten Kreisen der Bevölkerung bekannt werden. 

Das Museum hofft bei richtiger Ausgestaltung in seiner 
Plansammlung eine Einrichtung zu schaffen, welche für die 
ganze Technik ebenso wertvoll werden dürfte, wie die Büchereien 
für die verschiedenen Wissenszweige geworden sind. Daher 
ergeht an staatliche und städtische Behörden, an Unternehmungen, 
Werke, Zivilingenieure und alle Beteiligten die freundliche 
Aufforderung, die ihnen geeignet erscheinenden Pläne dem 
Museum zur Verfügung zu stellen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Maschinen- 


Lokomotivkessel mit Feuerkiste aus Wasserrohren, „Bauart Brotan“.*) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXVI. 

Dieser vom Ingenieur Brotan, Werkstätten-Vorstand der 
к. k. österr. Staatsbahnen in Gmünd, Nied.-Österr., erdachte und 
ihm patentierte Lokomotivkessel ist ein Langröhrenkessel mit 
Feuerbüchse, deren Längswände, Decke und Stirnwand durch 
senkrecht neben einander gestellte Wasserröhren von 95 mm 
äulserm Durchmesser aus weichem Stahl gebildet sind. Die 
Decke der Feuerbüchse wird durch eine bogenförmige Ver- 
bindung dieser senkrechten Wasserröhren gebildet, welche so 
weit ist, dafs sie die in die Feuerwand heraustretenden Heiz- 
rohre des Langkessels, sie freilussend umfalst; die Wasser- 
röhren der Feuerbüchse haben somit eine hufeiscnähnliche 
Form. In gleicher Weise wird die Stirnwand der Feuerbüchse 
durch mit verschiedenen Halbmessern um den Heiztürring ge- 
bogene, ebenfalls nahe aneinander liegende Wasserröhren ge- 


*) Vergl. Sonderabdruck aus der Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereines 1908. 


und Wagenwesen. 


bildet, die an die Wasserröhren der Decke und Längswandungen 
der Feuerbüchse anschliefsen. Die senkrechten geraden Teile 
aller Wasserröhren reichen bis zu einem ringsum unter dem 
Boden der Feuerbüchse am Aschkasten befestigten Grundrohre, 
stehen durch dieses also untereinander in Verbindung. Das 
Grundrohr hat eine von der Stirnwand vorn nach der Feuer- 
wand zu geneigte Lage und vermittelt hier durch zwei Kupfer- 
rohre mit weiten Stutzen den Zusammenhang des Wassers in 
den Wasserröhren der Feuerbüchse mit dem Wasscrinhalte des 
Langkessels, welcher in seiner ganzen Länge von der Feuer- 
wand bis zur Rauchkammerwand und in seinem vollen Quer- 
schnitte von den Heizrohren mit üblichen Abmessungen durch- 
zogen wird, 

Der im Langkessel und den Wasserröhren der Feuer- 
büchse entwickelte Dampf wird in einen besondern, der Länge 
nach dicht über dem Langkessel und der Feuerbüchse ge- 
lagerten, kreisrunden Dampfsammler geleitet. Auf dem Lang- 
kessel geschicht dieses durch drei gröfsere, an beiden Enden 
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und in der Mitte des Langkessels und des Dampfsammlers an- 
gebrachte Öffnungen, die durch kurze, dem Kessel und Samm- 
ler angepalste Stutzen verbunden sind. An der Feuerbüchse 
wird der Dampf aus den Wasserréhren durch kurze ange- 
schweilste oder angenietete und hartgelötete Stutzen aus weichem 
Stahle von 100 bis 110 mn Durchmesser in den Vorkopf des 
Kessel-Dampfsammlers geleitet, der eine abnehmbare Verlänge- 
rung des Kessel-Dampfsammlers mit geringerm Dnrehmesser 
bildet. Auf letzterm befindet sich vorn der Dom (Abb. 5, 
Taf, XXVI). 

Eine nach dieser neuen Bauweise ausgeführte Lokomotive 
wurde Januar 1901 zuerst im Verschiebedienste, später im 
Vorspanndienste und dann im Eilgüterzugdienste mit durch- 
schnittlich um etwa 25°/, stärkerer Dampfentwicklung gegen- 
über den gleichartig verwendeten Lokomotiven bisheriger Bau- 
art verwendet, so dafs schon im Februar 1902 vom Ministerium 
vier weitere Lokomotiven der neuen Bauart mit 40,17 t Dienst- 
gewicht und 36,7 t Leergewicht, zu ausgedehnteren Versuchen 
in Auftrag gegeben wurden. 

Als Vorteile der Rohrfeuerkistenkessel »Brotan« werden 
genannt: 

1. Der Fortfall der Stehbolzen, Deckenschrauben, Nietung, 
Verankerung und Versteifung bei den jetzigen Feuer- 
büchsen und der bei diesen entstehenden Formände- 
rungen und Schäden, und damit auch der Explosions- 
gefahr. 

2. Leichtes Auswaschen der Wasserröhren, insbesondere Er- 
möglichung gründlicherer Reinigung bei Kesselstein 
bildendem Wasser durch leichtere Zugänglichkeit der 
inneren Rohrwandungen mittels Drahtbürsten. 

3. Vergröfserung der Heizrohrfläche des Langkessels um 15 
bis 400/6. 

4. Vergröfserung der unmittelbaren Heizfläche der Feuer- 
büchse um etwa 50°/, und Steigerung der Ausnutzung 
der Heizgase bei gleicher Rostfläche. 

Lebhaftere Wasserzuströmung aus dem Langkessel durch 
das Grundrohr den leicht Dampf entwickelnden 
Wasserröhren der Feuerbüchse. 

6. Ersparnis an Heizstoff um etwa 20%). 

7. Leichtere Unterhaltung bei den vorgeschriebenen inneren 

Untersuchungen und in Folge dessen geringerer Unter- 

haitungsstand an Lokomotiven. P—n. 


on 
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Neue Dampf-Prefsluftheizung der französischen Ostbahn. 
(Revue générale des chemins de fer Nov. 1903. Mit Abbild. 
Le Génie civil 1904, Band XLIV, Januar, 8. 132. Mit Abb.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel XXV. 


Die französische Ostbahn versieht augenblicklich ihre Be- 
triebsmittel, und zwar 756 Lokomotiven und 4487 Personen- 
und Gepäckwagen, sowie 1254 Güterwagen für Schnellzugs- 
verkehr mit einer neuen Heizungsart, deren Kosten sich auf 
2080000 M. belaufen, während bislang schon 1600000 M. 
dazu aufgewendet sind. 

Diese erheblichen Unkosten sollen jedoch durch billigere 
Betriebsergebnisse bald wieder ausgeglichen sein. Bereits seit 


Januar 1902 wurden von der Gesellschaft Versuche angestellt, 
die jedoch erst jetzt zu einem befriedigenden Abschlusse ge- 
langt sind. Ihre lange Hinzögerung wurde durch die Witterungs- 
verhältnisse veranlalst, da anhaltende strenge Winterkälte, für 
die die Heizung ausreichen sollte, dort nur vorübergehend 
eintritt, Um nun die Versuche rascher zum Abschlusse zu 
bringen, wurden sie auf fremden Balınnetzen mit anhaltender 
Kälte, wie auf der Gotthardbahn, fortgesetzt. 

Eine befriedigende Lösung der gestellten Aufgabe zu finden 
war nicht leicht, da die eigenartigen Witterungs- und Betriebs- 
verhältnisse der Ostbahn, sowie auch der Uebergang der Be- 
triebsmittel auf fremde Bahnen mit anderen Heizvorrichtungen 
eine grofse Rolle dabei spielten. Beispielsweise mufsten die 
neuen Heizkuppelungen den Vorschriften des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen entsprechen. 

Die Züge mit Dampf allein zu heizen, war wegen der 
Länge der Züge von 24 und mehr Wagen nicht angängig, 
zumal im Pariser Vorortverkehre viele zweistöckige vorkommen. 
Aulserdem würde es an der zur Ueberwachung der gewöhn- 
lichen Dampfheizung erforderlichen technisch ausgebildeten 
Mannschaft fehlen. Wegen der milden Witterung dort wird 
die Heizung Winters grölstenteils nicht benutzt, darf jedoch 
bei plötzlich auftretender grölserer Kälte nach ihrer Anstellung 
nicht versagen und muls leicht und sicher zu handhaben sein. 

Allen diesen Anforderungen vermochte die in Deutschland 
übliche Dampf-Hoch- oder Niederdruck-Heizung nicht zu ge- 
nügen, da sie bei scharfer Kälte genügende Durchwärmung 
etwa des zehnten Wagens hinter der Lokomotive nicht sicher 
leistete. Selbst bei genügender Durchwärmung der Luft im 
Wageninnern wurde doch über Fufskälte geklagt. Voß der 
Heizung mit Dampf allein wurde daher Abstand genommen 
und eine neue Heizungsweise mit Mischung von Dampf und 
Luft angewandt. 

Von der Lokomotive läuft ein Hauptleitungsrohr unter dem 
ganzen Zuge her, in das beim Anstellen der Heizung Dampf 
und Prefsluft von 4 bis 5 at Ueberdruck eingelassen wird, Am 
Ende der Rohrleitung sitzt einer der später beschriebenen, 


| selbsttätigen Wasserabscheider, der die Leitung beim Durch- 


strömen des heifsen Dampfes dicht abschlielst. 

Von diesem Hauptleitungsrohre zweigen unter jedem Wagen 
gewöhnlich drei, durch Abstellhähne und Zugstangen ausschalt- 
bare Nebenleitungsrohre ab, die das Wageninnere durchziehen 
und ebenfalls in selbsttätige Wasserabscheider münden, die die, 
feuchte, erkaltete Prefsluft und das Niederschlagswasser ent- 
fernen. 

Der Prelsluftzusatz hat den Zweck, Einfrieren der Wasser- 
säcke als Folge von Wasseransammlungen in der Heizanlage 
zu verhindern, die sich sehr leicht, schon durch längeres Halten 
des Wagens in schiefer Lage, beispielsweise in Gleisbogen, in 
den Heizrohren bilden können. Durch diese Druckluft behält 
das Gemisch selbst beim Niederschlagen des Dampfes noch 
genügende Spannung, um das Abwasser aus den Entleerungs- 
öffnungen der Wasserabscheider zu drücken. Diese gute Wirkung 
des Prefsluftzusatzes macht sich um so bemerkbarer, je enger 
und krümmungsreicher die Heizleitung ist. 

Der von der Gesellschaft benutzte Versuchszug bestand 
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aus neunzehn Wagen mit je einem, mit Leitungsdruckmesser 
ausgerüsteten Packwagen an der Spitze, in der Mitte und am 
Ende des Zuges. Bei der Heizung mit Dampf allein, der der 
Zuglokomotive mit 4 at Ueberdruck entnommen wird, zeigte 
der Druckmesser im Schlufswagen bei anhaltender Kälte nur 
noch 0,75 at, wobei die Wasserabscheider geschlossen waren 
und wenig Wasser ablief. Dampf trat am ganzen Zuge nirgends 
aus. Nun wurde Prefsluft hinzugelassen, wobei der Leitungs- 
druck von 4 auf 4,25at stieg. Nach Verlauf voa 30 bis 
40 Sekunden zeigte der Enddruckmesser 2at; die Wasser- 
abscheider arbeiteten und liefsen das Niederschlagswasser in grolser 
Menge mit feucht gewordener Luft in dicken: Nebeln austreten. 
Dabei sank der Leitungsdruck am Zugende auf 1,5 at, auf welcher 
Höhe er aber dann dauernd verblieb. Wurde nun die Prefs- 
luft versuchsweise wieder abgestellt, so ging der Druck sofort 
wieder auf 0,75 at zurück bei gleichzeitigem Schliefsen aller 
Wasserabscheider, Wurde die Prefsluft wieder eingelassen, so 
wiederholte sich dasselbe Spiel, Bei einem andern Versuchs- 
zuge von dreifsig zweiachsigen Wagen mit 130 Abteilen stellten 
sich ähnliche Ergebnisse heraus, Mit alleinigem Dampfbetriebe 
bei 4,5 at Ueberdruck zeigte der Druckmesser im Schlafwagen 
wiederum nur 0,75 at, stieg bei Prefsluftzusatz auf 1,5 at und 
stellte sich dann dauernd beim Arbeiten der Abscheider auf 
1,25 at ein. 

Nach den Versuchsergebniseen ist ein Prefsluftzusatz von 10°,, 
ausreichend. Gröfsere Luftmengen erhöhen die erzielte Wärme 
nicht, sondern führen nur schneller Niederschlagwasser ab, was 
bei Beginn des Heizens zweckmäfsig ist. Die Lokomotivführer 
sind angewiesen, um Dampfverluste in Kuppelungen zu ver- 


` Trommel lebhafteres Nachströmen. 


meiden, den Druck bei Fahrtbeginn auf 4 bis 5at zu halten, І 
¦ Sie wird vom Fihrerstande aus durch Handrad angestellt. 


ihn nachher aber auf 2 bis 3 at, ausnahmsweise, је nach Länge 
der Züge auf 3 bis 5 at zu ermäfsigen. Bei einem zwölf Wagen 
starken Zuge vergehen vom Anstellen der Heizung bis zur 
vollständigen Wärmeabgabe ungefähr 10 Minuten, während bei 
18 Wagen 20 und bei 24 Wagen 35 Minuten erforderlich sind. 

Die Bauart der Heizung ist nach deutschem Vorbilde ent- 

“standen. Ihre Einzelheiten bieten daher nichts besonderes. 

Die Kuppelungen sind zweiteilig, wie unsere Bremskuppelungen 
und besitzen grolse Durchgangsweite. 

Bemerkenswert ist vielleicht die Bauart der Wasserabschei- 
der Abb, 6 und 7, Taf. XXV, die aus einem halbkreisförmigen 
Behälter mit einer Röhrenfeder bestehen. Bei Eintritt des 
kälteren Niederschlagwassers und feuchter Luft zieht sich die 
Feder zusammen und öffnet die Austrittsmündung. Bei Nach- 
strömen des heilsern Dampfes dehnt sie sich aus, wodurch der 
Auslafs durch den Ventilkegel geschlossen wird. Der Hub der 
Feder kann durch eine Schraube von aufsen nach Wunsch 
eingestellt werden. Um Einfrieren der Behälter zu verhüten, 
wurden die Abscheider anfänglich bei Nichtbenutzung der 
Heizung abgeschaltet und durch einen Dreiweghahn die Leitung 
mit der Aufsenluft in Verbindung gebracht. 

Bei der Wiederinbetriebnahme wurden die Abscheider 
wieder eingeschaltet, sowie das Niederschlagwasser aus der 
Leitung entfernt war und der Oeffnung Dampf entströmte. 

Um dieses lästige und unsichere Umschalten zu vermeiden, 
sind die Huhne wieder beseitigt. An ihre Stelle traten guls- 


eifserne Sammelbehälter A für das Abwasser, in deren Boden 
je zwei Abscheider verschraubt sind (Abb. 8, Taf. XXV). 
Hatte sich in diesen Behältern während der Betriebspausen 
Wasser bis zu einer gewissen Höhe aus der Leitung ange- 
sammelt, so traten doch die Abscheider B und E bei etwaigem 
Einfrieren nicht ganz aufser Tätigkeit. Selbst wenn auch der 
Abscheider В versagt, dessen Eintrittsöffnung unmittelbar am 
Boden der Sammelkammer A liegt und durch einen Saug- 
korb С gegen Eindringen von Fremdkörpern geschützt ist, so 
arbeitet doch noch der zweite mit der bedeutend höher liegenden 
Mündung F, bis auch der erste durch den allmälig nach- 
strömenden Dampf aufgetaut ist und wieder zur Wirkung 
kommt. 

Alle Heizeinrichtungen sind auch für alleinigen Dampf- 
betrieb geeignet, damit die Wagen der Ostbahn ohne Schwierig- 
keit in die Züge der angrenzenden Verwaltungen übergehen 
können. Um auch in diesem Falle genügende Strömung des 
Dampfes in der Nebenleitung zu erreichen, steht der oben er- 
wähnte Sammelbehälter mit einer als Niederschlagkopf wir- 
kenden schmiedeeisernen Trommel in Verbindung (Abb. 9 
und 10, Taf. XXV). 

In diese dringt bei Abschlufs der Wasserabscheider der 
Dampf und veranlafst durch sein Niederschlagen in der kalten 
Das Abwasser fliefst durch 
den Sammelbehälter ab. 

Die zur Heizung erforderlichen Lokomotiv-Ausrüstungen 
sind verschieden gewählt. Die 130 3/3 gekuppelten Tender- 
Lokomotiven des Pariser Vorortverkehres sind hierzu mit einer 
zweiten Westinghouse Luftpumpe ausgestattet, deren Ab- 
dampf zugleich mit der erzeugten Prefsluft die Heizung speist. 


Aufserdem kann die Heizleitung mit frischem Kesseldampfe 
versorgt werden, der dem Dampfdome entnommen und auf 
4,5 at abgespannt wird. Das Abspannventil wird ebenfalls vom 
Führerstande durch Handrad betätigt. Die Kosten einer der- 
artigen Ausstattung betragen 1000 M. 

Eine andere Einrichtung ist auf den 370 2/3 gekuppelten 
Lokomotiven für leichtern Betrieb getroffen. Zur Heizung dient 
frischer Kesseldampf. Die erforderliche Prefsluft wird dem 
Verbindungsrobre zwischen der Westinghouse-Luftpumpe 
und dem Hauptluftbehälter der Bremsleitung entnommen, und 
ihr Zuflufs von dem Führer durch einen Hahn geregelt, bei 
dessen Abschlufsstellung die Pumpe den Hauptluftbehälter füllt. 
Ein Rückschlagventil verhindert das Entweichen der Lutt aus 
dem Hauptbehälter. Die Ausstattungskosten einer Lokomotive 
belaufen sich auf 320 M., falls nur eine Heizkuppelung, und 
auf 540 M., falls zwei Kuppelungen an beiden Enden vorge- 
sehen sind. 

Bei den 256 schweren vierzylinderigen 2/4 oder 2/5 ge- 
kuppelten Schnellzug-Lokomotiven ist die Aufgabe wieder auf 
eine andere Weise gelöst. Auch diese besitzen nur eine Luft- 
pumpe der Bauart Fives-Lille. Sie besitzt einen Druck- 
regler, der sie selbsttätig anstellt, sowie der Druck im Haupt- 
luftbehalter unter 6,5 at sinkt. Die Druckluft für die Heizung 
und die Sandstreuer wird dem Verbindungsrohre zwischen Haupt- 
luftbehälter und Führerbremsventil entnommen. Ein besonderes 
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Ventil regelt den Eintritt der Druckluft in die Heizung und 
sperrt sie gänzlich ab, falls der Druck im Hauptluftbehälter 
unter 5,5 at sinken sollte. Der Einbau veranlafst 440 M. 
Unkosten für cine Lokomotive, die bereits eine Luftpumpe 
dieser Bauart besafs, und 960 M. für solche, die mit Westing- 
house-Luftpumpe ohne den Regler ausgestattet waren. 

Die Heizungsanlage der Wagen ist bereits im wesentlichen 
geschildert. Bei den zweistöckigen Wagen des Pariser Vor- 
ortverkehres kann die Heizung nur im ganzen von der Loko- 
motive aus an- und abgestellt werden. Bei den Wagen für 
Fernverkehr kann sie jedoch für jeden Wagen allein durch 
die Bediensteten oder Reisenden in oder aufser Tätigkeit ge- 
setzt werden. Die Heizrohre sind entsprechend unseren An- 
lagen in Windungen auf dem Fulsboden der Wagen verlegt. 
Sie ziehen sich auch quer zur Wagenlingsachse durch die 
Mitte der Abteile, wo sie mit als Fulsbänke dienenden Kästen 
aus Riffelblech überdeckt sind. Bei Wagen mit Durchgang in 
der Mitte haben diese Fulswärmer nur die Länge der Sitzbänke, 

Zum Schlusse bringt die Quelle noch einige Angaben mit 
Skizzen dafür, wie auch die in Deutschland übliche Dampfhoch- 
oder Niederdruckheizung zum Betriebe mit Druckluftmischung 
eingerichtet werden kann. Nach angestellten Versuchen soll 
die Zulässigkeit und Wirkung einer solehen Anlage durch eine 
derartige Abänderung wesentlich erhöht werden. 

Die französische Westbahn und die Orléansbahn haben 
sich zur Einführung der neuen Heizung auf ihren Strecken 
entschlossen, R-—ı. 


Verwundetenbeförderung auf den Schweizer Bahnen. 
(Revue Technique, November 1903, 8. 822. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel XIX und Abb. 14 bis 19 
auf Tafel XX. 

Die neuen Schweizer Misenbahnwagen III. Klasse lassen 
sich ohne grofse Schwierigkeit in Krankenwagen umwandeln. 
Bei gröfseren Ausbesserungen werden die älteren Wagen so 
eingerichtet, dafs die Türen sich leicht auf 0,96 ™ Breite öffnen 
lassen, und die Zwischenwände der Abteilwagen, deren Tür- 
öffnungen schmaler sind, werden so eingerichtet, dafs sie voll- 
ständig entfernt werden können. Die Länge eines jeden Ab- 
teiles darf 2,50 ® Länge nicht überschreiten. Die Gepäcknetze 
müssen abnehmbar sein. 

Die zum Einbringen in die Wagen verwendete Tragbahre 
zeigt Abb. 14 bis 16, Taf. XX. Ihre Malse sind: Länge 2,20 ™, 
Lagerlänge 1,80”, Breite 0,65", Gewicht 9 kg. Aufgehängt 
werden die Bahren mittels starker Ianfgurtc, die durch eine 
ein gleichseitiges Dreieck bildende schweilseiserne Öse von 9 mm 
Dicke gezogen sind. Die Öse ist an der Auflagestelle der 
Gurten mit gleichem Hanfgurte überkleidet. Die Enden der 
Traggurten werden umgeschlagen und vernäht (Abb. 8, 
Taf. ХІХ). Die 35™™ starken Tragpfosten aus Tannenholz von 
1,98 ® Länge und 0,20” Breite werden in der aus Abb. 17 
und 18, Taf. XX ersichtlichen Weise befestigt. Die Schrauben- 
löcher zur Befestigung und die Löcher für die Traghaken sind 
genau nach Zeichnung in derselben Höhe vom untern Ende ange- 
bracht, das genau rechtwinkelig hergestellt und durch schwarzen 
Anstrich kenntlich gemacht ist. 


Jeder Wagen erhält als Ausrüstung zur Verwundetenbe- 
förderung 20 Bahren, 40 Traggurte, 14 Tragpfosten, 56 Haken, 
64 Holzschrauben, 1 Melslatte' zum Aufstellen der Tragpfosten, 
1 Sige, 2 Löffelbohrer, 2 Schraubenzieher, 20 Matratzen, 
20 Kopfpfühle, 20 Überzüge dazu, 40 Bettlaken, 40 wollene 
Uberzitge, 1 Waschtisch, 1 Tisch, 2 Klappstühle, 2 Nacht- 
stühle, 2 Wasserkannen, 1 Gestell mit 6 Wassergläsern, 2 
Waschschalen, 2 Handtücher, 1 Korkzieher, je 20 Messer, 
Gabeln und Löffel, 20 Teller, 4 Spucknäpfe, 1 Fulsbank, 
1 Zimmerthermometer, 2 Wischtücher, 1 Besen, 2 Stück Seife, 
0,5 kg Stearinlichte. 

Für Benutzung der Pesonenwagen im Bedarfsfalle hat die 
Begleitungsmannschaft des Zuges zunächst die Sitzbänke, Öfen 
und Gepäcknetze zu entfernen und die Türen zu öffnen. Als- 
dann werden die Tragpfosten der Bahren errichtet, indem man 
von den Wagenecken aus mit einer Mefslatte die Befestigungs- 
schraubenlöcher anzeichnet und bohrt. Der Abstand zwischen 
den oberen und unteren Enden mufs mit Hülfe der Mefslatte 
gleich gehalten werden. Auf Fenster wird bei der Aufstellung 
keine Rücksicht genommen. Falls für einen Tisch oder Wasch- 
tisch kein Raum im Wagen vorhanden ist, wird ein Tragbett 
fortgelassen. Sind die Pfosten errichtet und verschraubt, so 
werden die Traghaken in wagerechter Lage in die dafür vor- 
gesehenen Löcher der Pfosten eingesteckt und um 90° gedreht, 
wodurch ihr Herausfallen verhindert wird (Abb. 19, Taf. XX). 
Darauf werden alle übrigen Ausrüstungsteile mit Ausnahme der 
Betten in den Wagen untergebracht. Alle Krankenwagen des 
Zuges werden darauf zu einer oder mehreren Gruppen ver- 
einigt, an deren Anfang und Ende ein als Zugangsrampe die- 
nendes festes Brett schräg aufgestellt wird, sofern nicht fahrbare 
Viehrampen vorhanden sind. Jeder Wagen einer Gruppe wird 
mit dem folgenden durch Laufbretter verbunden. 

Nachdem die Verwundeten auf die inzwischen mit Betten 
versehenen Tragbahren gelegt sind, werden sie in vier Reihen 
vom Bahnhofe, von wo sie befördert werden sollen, in der für 
den Wagen bestimmten Reihenfolge fortgebracht. In die bei- 
den äufseren Reihen kommen die oberen Tragbetten mit 
Kranken, sodals der Kopf des Verwundeten immer nach der 
nächsten Tür gerichtet ist, und die verwundete Seite nach der 
Wagenmitte zu liegt. Die Verladung erfolgt Wagen nach 
Wagen, beginnend mit den unteren Betten von den beiden 
Enden jeder Wagengruppe aus und zwar je eine rechts und 
eine links bis zur Mitte. Dann werden die oberen Betten ein- 
gebracht und zwar von der Mitte fortschreitend nach den Ein- 
gängen zu. Zwei Mann stehen in jedem Wagen und zwei an 
den beiden Enden jeder Wagengruppe hülfsbereit. Jedes Trag- 
bett wird durch zwei Träger befördert, die die Traggurte auf 
die Schultern nehmen. Beim Hinaufgehen der Rampen werden 
sie von den dort stehenden beiden Hülfsträgern unterstützt. 
An der Stelle angelangt, wo das Bett im Wagen aufgehängt 
werden soll, heben die Träger das Tragbett lose an, sodals 
die Gurten locker auf ihren Schultern liegen. Die an den 
Gurten sitzenden Ringe werden dann von den in jedem Wagen 
bereitstchenden beiden Hülfsträgern in die Traghaken einge- 
hakt. Die Träger verlassen darauf den Wagen durch die ent- 
gegengesetzte Tür. 
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Die Güterwagen werden in ähnlicher Weise ausgerüstet. 
Die eine der beiden Türen bleibt für das Verladen frei; vor 
die andere wird im Winter ein Ofen gesetzt. Für den Fall, 
dafs nicht genug Rampen vorhanden sind, sind für jeden Wagen 
zwei Träger und zwei Leute zur Hülfeleistung erforderlich. 


Jeder Zug kann je nach seiner Länge auf diese Weise 140 | 


bis 200 Verwundete aufnehmen, 
Er mufs, wenn er auf dem Schweizer Bahnnetze verwendet 
wird, bestehen aus: 


1, einer Lokomotive mit Tender; 


2. einem bedeckten Güterwagen zur Aufnahme des Gepäckes 
der Mannschaft ; 

einen Gepäck- oder Postwagen mit Seitentüren, enthal- 
tend: a) Arztraum mit der nötigen Ausrüstung, b) einen 
Vorrat von Wäsche, der genügend grofs ist, die Hälfte 
der Bettwäsche jedes Krankenwagens zu erneuern, also 
für jeden Wagen 10 Bettücher, 5 Handtücher und 5 
Wischtücher, c) eine kleine Feldapotheke mit genügen- 
dem Gipsvorrate zu Verbänden, d) einen Verbandkasten, 


e) zur Aushülfe 2 Tragbetten, 6 Gurte, 6 Haken und | 
20 Holzschrauben, f) einen kleinen Werkzeugkasten mit | 
Beil, 2 Sägen, 2 Bohrer von 10 mm, 4 Bohrer von 6™™ ` 
und 6!/, mm, 2 Drillbohrer, 2 Hammer, 2 Kneifzangen, ; 


4 Schraubenzieher, 100 Nigel, 50 Holzschrauben von 
verschiedenen Gröfsen, g) eine Kiste mit Konserven und 
Getränken ; 


einem Wagen für die Ärzte und einem Wagen oder 1 Ab- 
teile П. Klasse für den Rest der Mannschaft; 


achsiger Krankenwagen. Im Bedarfsfalle wird die Hälfte 
dieser letzten Wagen ersetzt durch Wagen II. oder Ш. 
Klasse für Leichtverwundete. 


Den Querschnitt durch einen Krankenwagen zeigt Abb. 9, 
Taf. XIX. RA. 


Verbesserter Dichtungsring für Wasserstandsgläser *), 
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXIX. 


Bei der üblichen Dichtung der Wasserstandsgliser durch 
Gummiringe, welche um die Glasröhre gelegt und mittels Stopf- 


*) Vergl. Organ 1903, S. 252. 


Aufsergewöhnlic 


Vielfachschalter von Westinghouse. 
(Railroad Gazette 1903, 693, mit Abb. und Zeichnung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6, Taf. XXVII. 


mehrerer zu einem Zuge vereinigter elektrischer Triebwagen 
von einem Punkte des Zuges aus, Während die Union-Elek- 
trizitätsgesellschaft für die Betätigung der Einzelschalter den 
Arbeitsstrom in seiner vollen Spannung verwendet*), eine Bauart, 
die auch aus Amerika von der General Electric Company 
stammt, und hier auf der Versuchstrecke Berlin-Lichterfelde 
in Gebrauch ist, bewegt Westinghouse die Einzelschalter 
mit Luftdruck und steuert nur den Luft-Ein- und -Auslals 
elektrisch. 
älteren Vielfachschalter ausgeführt, und zwar in der Form, 
dals die gewöhnliche Schalterwalze durch einen Luftdruckkolben 
mit Sperrwerk zahnweise verdreht wird. 
*) Organ 1903, S. 219. 


| 


7 bis 10 vierachsigen oder der doppelten Anzahl zwei- ' 


Diese Arbeitsweise ist von ihm schon in seinem | 


büchse und Überwurfmutter zusammengeprelst werden, wird das 
Gummi leicht nach und nach vor die untere Öffnung des Glases 
geprefst und hierdurch vollständiges oder teilweises Verstopfen 
des Glases bewirkt. Dieses häufig beobachtete Hervorquellen 
des untern Gummiringes vor die Glasöffnung, welches den Аша 
gibt, den Heizer über die Höhe des Wasserstandes zu täuschen, 
soll durch den in Abb. 12, Taf. XXIX dargestellten Wasserstands- 
ring mit Stoffauflage zur Unmöglichkeit gemacht werden. Die 
Stoffauflage schliefst das Gummi derartig ein, dals das 
Durchquetschen durch die zwischen dem Glase und dem Grunde 
der Stopfbüchse befindliche Fuge und damit das Verstopfen 
des Glases verhindert wird. 

Diese neuen Dichtungsringe sind als ein zuverlässiges 
Mittel zur Verhütung von Unglücksfällen anzusehen. Der Ver- 
brauch an Gläsern und Ringen soll sich bei der guten Abdich- 
tung verringern, Geliefert werden die Ringe von С, Leissnig 
in Hamburg. —k. 


Der Washburn-Kuppeler. 
(Railroad Gazette 1904, Januar, S. 68. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Taf. XXIX. 

Da es in Gleisbögen schwierig und häufig unmöglich ist, 
Lokomotiven und Wageu zu kuppeln, mufs man so lange be- 
sondere Verbindungen zu Hilfe nchmen, bis die gerade Strecke 
wieder erreicht ist. 

Zur Vermeidung dieses Übelstandes hat die Washburn 
Company, Minneapolis, Min., den in Abb. 11 auf Taf. XXIX 
dargestellten Kuppeler entworfen, der genügende seitliche Be- 
wegung zulälst, um das Kuppeln auch in den schärfsten Gleis- 
bögen zu gestatten. 

Wie die Abbildung zeigt, sind zwei Gelenkbolzen ange- 
ordnet, ferner zwei Wickelfedern, um die Kuppelung in ihre 
Mittellage zurückzuführen. 

Um zu verhüten, dafs sich der Kuppelungskopf nach Ab- 
nutzung der Gelenkbolzen senkt, ist eine Ruheplatte vorgesehen, 
welche ihn in wagerechter Lage hält. 

Der Kuppeler ist einfach und soll sich im Betriebe gut 


bewähren. —k, 


he Eisenbahnen. 


Die neue Bauart von Westinghouse scheint demgegen- 
über einen wesentlichen Fortschritt zu bedeuten und ist der 


‚ Beschreibung nach ebenso gut durchdacht, durchgebildet und 
Die beschriebene Schaltvorrichtung dient der Steuerung | 


allen möglichen Anforderungen des Betriebes angepalst, wie die 
anderen bekannten Erzeugnisse Gesellschaft. Der rein 
elektrischen Steuerung gegenüber hat sie die Vorzüge, dafs 
der Steuerstrom nur 14 Volt Spannung hat und vom Arbeits- 
strome völlig unabhängig ist. Der Unsicherheit, welche durch 
die Einführung eines zweiten Kraftträgers, der Luft, entstanden 
ist, hat man durch eine Reihe besonderer Sicherheitsvorkehrungen 
Rechnung zu tragen versucht. Damit die Zugsteuerung von 
jedem Triebwagen aus erfolgen kann, erhalten diese alle die- 
selbe Steuervorrichtung und werden durch ein siebenlitziges, 
nur den Steuerstrom von 14 Volt führendes Kabel verbunden. 
Zur Erzeugung des Stromes dienen je 2 Sätze von 7 Speicher- 
zellen, welche zusammen nur 135 hg wiegen; für den Strom- 
bedarf eines Tages genügt ein Satz, der andere wird in den 


der 


Abendstunden, wenn die Lampen brennen, vom Schienenstrome 
aufgeladen. 

Die eigentliche Steuervorrichtung bestcht aus drei Haupt- 
teilen: der Hauptwalze, »mastercontroller«, nebst Stromwender- 
händel, dem Anlafsschalter mit den Widerständen und dem 
Umkchrsehalter für die andere Fahrrichtung. Die beiden letz- 
teren enthalten die mit Luftdruck bewegten Starkstromschalter 
und die elektromagnetischen Steuervorrichtungen der einzelnen 
Luftzylinder, während die Hauptwalze auf dem Führerstande 
den Zutritt des Steuerstromes zu den Elcktromagneten regelt. 
Die nötige Druckluft wird auf jedem Wagen einem besonderen 
Mülfsbehälter entnommen und diesem durch ein Zweigrohr mit 
Füllventil von der llauptbremsleitung aus zugeführt. Ein beson- 
deres Rückschlagventil in der Zweigleitung macht den Druck 
im Wülfsbehälter von demjenigen in der Bremsleitung und 


damit das Arbeiten der Schalter von fremden Einflüssen un- 
abhängig. Die Hauptwalze und der Stromwenderhändel sind in 


solcher Weise mit einander verriegelt, dafs eine bestimmte 
Reihenfolge der Mandgriffe gesichert ist; erstere erhielt auch 
die übliche Federrückstellung, die aber hier noch mit dem 
Bremshalme in Verbindung steht. Sobald der Führer dann 
aus irgend einem Grunde die Steuerkurbel losläfst, schnellt 
diese zuriick und stellt selbsttätig die Bremsen an, Eine 
fernere Verbindung zwischen Steuerkurbel und Bremshahn ver- 
hindert das Anstellen der Bremsen, so lange Strom um die 
Hauptwalze läuft, und anderseits das Stromgeben, wenn die 
Bremsen angezogen sind. Als letzte Sicherheit hat man cine 


elektrische Verriegelung in Form eines selbsttätigen Strom- ` 


unterbrechers eingebaut, welcher unter der Wirkung des Luft- | änderten Anordnung die gleiche Wirkung zu erwarten. 


druckes im Bremszylinder steht und den Steuerstromkreis ge- 
öffnet hält, solange dort Druck vorhanden ist. 

Den Namen »Turret-Controller« erhielt die neue 
Westinghousebauart nach dem Aufsern des Anlalsschalters, 
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der in seinem Schutzmantel einem niedrigen Turme gleicht. 
Der Schalter wird mittels einer kräftigen Spurplatte unter dem 
Boden des Wagenkastens aufgehängt. Die 13 Einzelschalter, 
welche er enthält, sind kreisförmig um die als Hülfsluftbehälter 
ausgebildete Grundplatte angeordnet; jeder besteht aus zwei, 
einer festen wagerecht liegenden und einer beweglichen Kupfer- 
platte; die bewegliche wird zur Herstellung des Stromschlusses 
aufwärts bewegt und an die feste angelegt. Sie ist dazu auf 
dem einen Ende eines um eine wagerechte Achse schwingenden 
Doppelhebels gelagert, an dessen anderm Ende der senkrecht 
bewegliche Luftkolben angreift. Abb. 6 auf Taf. XXVII lälst 
die Hauptteile der Anordnung gut erkennen, versagt aber auch 
in der Quelle in den Einzelheiten, besonders in Bezug auf die 
elektrische Steuerung der Luftkolben, Die Lösung des Strom- 
schlusses geschieht durch eine den Kolben wieder hebende 
Schraubenfeder mit 31 kg Spannung. Besondere Ausbildung 
hat der Doppelhebel erfahren, indem man ihm mehrere Ge- 
lenke gab, mit der Bestimmung, beim Lösen und Schlielsen 
des Schalters ein Gleiten der beiden Kupferplatten auf einander 
hervorzubringen und dadurch zu verhindern, dafs die Platten 
auf einander festbrennen. Die Mitte des Anlassers zwischen 
den Rinzelschaltern und unter dem Hülfsluftbehälter nimmt die 
zum Ausblasen der Funken erforderliche Magnetspule ein; 
das ist ein wesentlicher Unterschied gegen die anderen Anord- 
nungen, bei welchen die Funkenstrecken in der Achsenrichtung 
der Spulen zu liegen pflegen. Da sich die in Richtung der 
Achse austretenden Kraftlinien aber bekanntlich aufserhalb der 
Spule zu Kreisen schliefsen, so ist von vornherein bei der ver- 


Der Umkehrschalter besteht aus zwei Einzelschaltern, die 


von je einem Luftkolben bewegt werden. Die nähere Be- 
schreibung fehlt in der Quelle. Zum Schlusse wird eine 
| Schaltungsübersicht der ganzen Anlage gebracht. R—r 


Technische Litteratur. 


Die selbsttätige Zugdeckung auf Strafsen-, Leicht- und Voll-Bahnen 
von L. Kohlfürst. Stuttgart, 1903, F. Enke. Preis 10 М, 
Wir haben stets die selbsttätige Zugdeckung auf den Eisen- 
bahnen als ein besonders wichtiges Gebiet der Betriebstechnik 
betrachtet und behandelt, dessen Bedeutung in neuerer Zeit er- 
heblich gewachsen ist, nachdem in grofser Zahl Bahnen mit 
ziemlich grofser Geschwindigkeit und zugleich sehr kurzer Zug- 
folge entstanden sind. Deshalb legen wir auch dem hier an- 
gezeigten Buche grofse Wichtigkeit bei. Der auf diesem Gebiete 
wohl bewanderte und rühmlichst bekannte Verfasser erörtert in 
dem Werke die allgemeinen Grundlagen und Forderungen der 
/ugdeckung, insbesondere der selbsttätigen, und bringt dann 
eine sehr vollständige und eingehende Sammlung der bisher ver- 
wendeten und vorgeschlagenen Verfahren selbsttätiger Deckung. 
Wir erwähnen nur, dafs die Einrichtungen Hall's und Sykes 
von amerikanischen Bahnen, Křicik’s europäischen Ursprunges, 
die Siemens und Halske’schen Blockanlagen der Unter- 
grundbabn in Budapest, die von Natalis auf der Schwebebahn 
in Elberfeld und viele andere mehr oder minder bekannte auf 

das eingehendste beschrieben und dargestellt werden. 
Das Buch bildet also ein vortreffliches Mittel, um sich die 


Für die Redaction vorantwortlich: Gob. Roglorungsrat 


gründlichste Auskunft auf diesem von Tag zu Tago namentlich 
für die städtischen Bahnen an Bedeutung zunehmenden Gebiete 
zu verschaffen. Wir hoffen insbesondere, dafs es durch die 
erschöpfende Darstellung aller verwendeten Mittel in der Richtung 
der Vereinheitlichung wirken wird, da grade dieses Buch zeigt, 
wie überaus vielgestaltig die selbsttätige Zugdeckung durch Ver- 
wendung von stets nenen Arten geworden ist, während doch 
hier, wie im Signalwesen überhaupt, schliefslich weitest gehende 
Einheitlichkeit angestrebt werden muls, 


Grundzüge für die Ökonomische Anordnung des Verkehrsdionstes. 
Von V. G. Bosshardt. Schriften über Vorkehrs- 
wesen, herausgegeben vom Club Österreichischer Eisenbahn- 
beamten, Wien, 1903, A. Hölder. Preis 1,2 М, Sonder- 
abdruck aus der österreichischen Eisenbahu-Zeitung. 

Das Heft bringt eine knappe Darstellung des österreichischen 
Verkehrsdienstes unter Anfügung der erforderlichen zeichnerischen 
Darstellungen, namentlich der Fahrpläne und der Dienstzeit- 
Austeilung, Is bildet ein Mittel, um sich über die einschläg- 
lichen Verhältnisse schnell zu unterrichten. 


t, Professor @. Barkhausen in Hannovor, 


0. W. Kroldol’s Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Oar! Rittor in Wiesbaden, 


DH 


ORGAN 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


ХИ, Band, 


Neue Folg 1904, 


versehenen Aufsätze nicht für verantwo: 
Alle Rechte vorbehalten. 


6. Пей. 


Versuche mit Zugvorrichtungen an Lokomotiven. 
Ausgeführt von der Königlichen Eisenbahn-Direktion Berlin am 24. und 25. Juni und am 9. Oktober 1902. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel XXVII und Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXVIII. 

(Schlufs von Seite 107.) 
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ammenstellung Il. 


I| Zossen - Rangsdorf . 


Rangsdorf - Mahlow 
Umsetzen in Mahlow . 
Lichtenrade - Marienfelde . 
Vorziehen in Marienfolde 


Tempelhof - Mariendorf 


|| Anfahren vor Mariendorf 
| Mariondorf- Магіеп (ее. | 


Marienfelde - Lichtenrade . 
Rangsdorf- Zussen . 


| Zossen-Dabendorf . 

| Dabendorf - Rangsdorf . 

| Lichtenrade - Marienfelde . 
Marienfelde - Mariendorf . 

| Mariendorf- Tempelhof 


die dlogröfste 
gröfste | gröfste das Kraft 
Fahrtabschnitt Kraft am/Kraft am | Vor- | zwischon 
Zughakon|Zughakon | лү, | dem 80, 
des ersten d, zwolten und 81. 
Tonders | Tondors | "is Wagen 
RR (erg | иш Tak мш 
Mahlow-Lichtenrade . 17000 | 10500 | 0,61] fehlt 
К » 18500 | 14000 |1,04 A 
б А 11800 | 14900 |1,31 a 
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Straf gekuppelie Züge, 
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A. Anfahren in gewöhnlicher Weise. 
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В. Wiederanziehen des auflaufenden Zuges. 
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С. Wiederanziehen des gestreckten Zuges. 
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D. Ruckweises Anfahren. 

24/6. IV |Mahlow-Lichtenrade . fehlt | 12800 | — | fehlt 
D D DH DH 5 12200 | — 3 
» fon " n со» 11900 | -| , 

Е V ||Marienfelde- Mariendorf . A 13000 | — 5 
» » DH n ` 11800 | — d 
n |>» D ` » 12100 | —-| „ 

» {IV || Mariendorf- Tempelhof 5 12400 | — я 
" jo п D » 12800 | — | „ 

» |a " D » 12800 | - ` 
n |a ” » D 12800 | — | , 
25/6. |IV || Lichtenrade-Mahlow . 15300 | 12700 |0,88 12500 
a * 9 # 12000 | 13000 |1,08| 10900 
а d a К 11800 | 18000 /1,11| 18800 
` * s Б 11000 | 11500 |1,04) 14400 
» | V|Mahlow-Dahlwitz . 16500 | 18400 | 0,81} 10100 
А А S Я 14500 | 12000 |0,82] 8000 
» * s = 18800 | 12800 |0,98| 14700 
Ж % $ 9 GE 12800 | 12800 |1,00| 15000 
Е » || Dahlwitz-Rangsdorf . 15200 | 13500 |0,89 | 18000 
Н S ú i 18900 | 18400 |0,96| 8800 
d я S d 12100 | 18400 | 1,10) 9600 
» H D » 11800 | 18400 | 1,19] 12000 
sdah eeel 100 18500 11,22) 15500 
9/10. |УШІ Rangsdorf- Dahlwitz 12000 | 24800 |2,06! fehlt 
А А y 5 9000 | 15900 |1,76] , 

5 А N Я 10500 | 18600 |1,77 „ 

В A 3 s 10800 | 15900 |1,47| „ 

Н F А я 15000 | 18800 |0,92) „ 

» | V ||'Dahlwitz-Mahlow . 14500 | 24000 |1,65| „ 

а NV А 11800 | 17600 |149 „ 

* е Ў т 14000 | 28000 1,66] , 

S * S 11500 | 17700 |1,54| „ 

ч Б А ГИ 8800 | 14900 |169] , 

„ (IV | Mahlow - Lichtenrade 15000 | 19500 | 1,80 S 
۴ ‘i * ч 11900 | 17500 | 1,47 P 
А Ў 5 S 18500 | 17800 {1,81} „ 

A $ e А 12600 | 14800 }1,18) , 


Е, Anhalten. 


5 [Wahrend dos Pahztahschnfbbes betrag 
Tag Е die dio “logrotate 
des |S gröfste | gröfste | das | Kraft 

i Kraft am | Kraft am | Ver- | zwischen 

Ver- Н кка аА Zughaken Zughaken | halt- | dem 80. 
4 des ersten, zweiten und 81. 

suches А Tenders | Tenders nis Wagen 
ee | aw | nie Lapl am. 
24/6. |III || Lichtenrade-Marienfelde .|| fehlt 4100 | — | fehlt 

۴ V || Marienfelde - Mariendorf . & 11300 | — А 

25/6. III || Marienfelde- Lichtenrade . 0 0 — | 11000 
» {IV} Lichtenrade-Mahlow . 0 0 — | 13600 

í V ||Mahlow- Dahlwitz . 9000 ı 11000 |1,22| 6800 

Е „ |Dahlwitz-Rangsdorf . . 5500 | 8400 11,53) 6800 
» |VI}}Rangsdort-Zossen . 0 0 — | 4400 

9/10. |ҮП || Zossen-Dabendorf . 10000 | 13000 |1,3 | fehlt 
In diesen Zusammenstellungen fallen die hohen Werte der 
zwischen der ersten und zweiten Lokomotive gemessenen Kräfte 
auf, welche oft die von beiden Lokomotiven gemeinsam ausge- 
übten, am Tenderzughaken der zweiten Lokomotive wirkenden 
Kräfte nahezu erreichen, bisweilen diese sogar nicht unwesentlich 


Zusammenstellung III. 
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überschreiten und im allgemeinen gröfßser sind, als die dem 
Reibungsgewichte entsprechenden Zugkräfte. 

In vielen Fällen erklärt sich diese Erscheinung dadurch, 
dafs die betreffenden Kräfte überhaupt nicht von der Loko- 
motive ausgeübt, sondern als Massenwirkungen des Zuges anzu- 
sehen sind, welche beim Anfahren zwischen dem bewegten und 
dem noch in Ruhe befindlichen Zugteile auftreten und sich auch 
während der Fahrt bemerkbar machen, sobald einzelne Wagen 
oder Wagengruppen Beschleunigungen oder Verzögerungen er- 
fahren und sich daher nicht mit der gleichen Fahrgeschwindig- 
keit, unter Umständen auch nicht in der gleichen Fahrrichtung 
bewegen, wie die Lokomotive. Im übrigen ergeben die Auf- 
zeichnungen, dafs es sich um plötzlich einsetzende und ebenso 
plötzlich verschwindende Kräfte handelt, die zwar von dem 
empfindlichen und augenblicklich ansprechenden Zugkraftmesser 
zur Darstellung gebracht werden, aber wegen ihrer kurzen 
Wirkungsdauer aufser stande sind, eine Einwirkung auf die 
zweite Lokomotive auszuüben und sich daher an deren Tender- 
zughaken teils gar nicht, teils nicht mit ihrem vollen Werte 
bemerkbar machen. 

Ueber die den vorerwähnten Kräften entsprechenden, am 
Tenderzughaken der zweiten Lokomotive beobachteten Federein- 
drückungen geben die Zusammenstellungen III und IV Aafschlufs. 


Lose gekuppelte Züge. 


A. Anfahren in gewöhnlicher Weise. 


Versuchs Federeindr ückungen am Verbleibende Federu gen am 
ersuchs- : 2 Er Па vie ا‎ 
Murine Fahrtabschnitt 24/6. 1902 | 25/6. 1902 | 9/10. 1902 || 24/6. 1902 | 25/6. 1902 | 9/10. 1902 
ШИШ. „С НИ. mm, am ST ЖЕЖ LAUT 
I Tempelhof-Mariendorf und umgekehrt . . . 10 + 60 35-45 | 85 +18 15 5 t 37 
Zossen . 24/6. | 
fi Anfahren vor { Dahlwitz . 25/6. 10+59 35 +43 35 +10 16 7 | 40 
Mariendorf . 9/10. р 
d Rangsdorf- Dahlwitz ER? — 35 + 48 — — 2 | — 
d Vorziehen in Zossen . TRS ebe = = 35 + 10 = = | 40 
II. VII | Mariendorf-Marienfelde und umgekehrt 10 + 65 85 + 45 35+ 11 10 5 | 39 
Ill Marienfelde-Lichtenrade , * 10+ 65 fehlt 85 + 16 10 fehlt 34 
VI Rangsdorf - Zossen 10 + 66 — 85--15 — 35 
5 Dabendorf- Rangsdorf OE E _ 35 + 35 _ _ 15 — 
m m F, neuos Anfahren — 35 + 48 _ — 1 — 
VII Zossen - Dabendorf — 35 + 48 _ — ун — 
E Dahlwitz- Mahlow _ 35 + 43 _ س‎ 7 _ 
B. Wiederanfahren des. auflaufenden Zuges. 
VI Rangsdorf - Zossen 10 - 58 — 35 +5 17 — 45 
= m 5 10 +58 — 85 --7 17 — 48 
К 5 8 10 + 65 — 35 +4 10 — 46 
Ё к р 9 _ — 35 +8 = = 47 
D Dabendorf- Rangsdorf _ 35 -+ 48 _ _ 7 - 
С. Wiederanziehen des gestreckten Zuges. 
ш Marienfelde - Liohtenrade 10 + 65,5 _ 85 4-5 9,5 _ 45 
D n D 10 + 15 kg 35 +7 60 — 48 
H " H . 10 + 48 _ — 27 E en 
4 Lichtenrade - Marienfelde _ fehlt — — fehlt _ 
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D. Ruokweises Anfahren. ` Sc 
یک‎ 


Versuchs- Federeindrückungen am _ Verbleibende Federungen am 
Nommer Fahrtabschnitt 24/6. 1902 | 25/6. 1902 | 9/10. 1902 || 24/6. 1902 | :25/6, 1902 | 9/10. 1902 
т ___mm mm mm mm mm 
IV Lichtenrade-Mahlow und umgekehrt . . . 10 + 66 35 + 81 85 + 18 9 19 87 
H ” n H n 10 + 65 85 -+ 45 35 +16 10 5 84 
DH a " DH n 10 + 66 35 + 47 85 +11 9 8 89 
DH H А D ” _ _ 85 +10 _ _ 40 
n a ©» » n eta = _ 85 -+ 10 — — 40 
ү Mahlow-Dahlwitz . . 2 2 2 2 2 20. 10 + 65,5 _ 85 +14 9,5 _ 86 
DH DH п deeg 10 + 65 _ 35 +12 10 — 88 
А n " 10 + 65 _ 35 +10 10 _ 40 
o * a 10 + 65 — 85 + 7 10 _ 48 
7 a 8 SNN BRE а Date 10 + 60 _ - 15 — — 
A Dahlwitz- Rangsdorf . . . 2 2 2 2 2. 10 + 66,5 — 35 + 22 8,5 _ 28 
» H » Ee 10 + 65 _ 85 +11 10 — 89 
» DH n e ро seal 10 + 65 _ 35 +10 10 — 40 
* x ý Ge E E DY 10 + 65 _ 35+7 10 _ 43 


Е. Anhalten. 


I Mariendorf- Tempelhof . . . . 2 22.0. — 85 + 47 _ _ 3 ~ 

A Halt vor Mariendorf er — _ 85 + 18 — = 82 

п Mariendorf-Marienfelde . . 2 2 2... 10 +40 — _ 35 _ — 
8 Д Ж Kate Ke tis 1048 _ _ 67 _ _ 

LI Marienfelde-Lichtenrade . . . 22.2... 10 + 42 _ — 38 _ — 

IV | Lichtenrade-Mahlow . ........ 10 + 39 — — 86 — — 
ү | Mahlow-Dahlwitz und umgekehrt . . . . . 10 +65 35 +45 35 +5 10 5 45 

V. VIL | Dahlwitz-Rangsdorf. . l.. 2 2 22... 10 + 32 _ _ 48 — — 

VI | Rangsdorf-Zossen `... 10+7 = — 68 -~ — 
e | Б М SA LS нае 10 + 20 _ _ 55 _ _ 

VII | Zossen-Dabendorf . . 2 2 2 2 20. _ 85 +43 0 — 7 50 

Zusammenstellung IV. Straff gekuppelte Züge. 
A. Anfahren in gewöhnlicher Weise, 

$ Rangsdorf-Mahlow . . . 2 2222221 10+56 _ — 19 — — 
е Umsetzen іп Mahlow . 2 2 2 2 2 202. 10 + 61 _ — 14 — — 
S Vorziehen in Marienfelde . . 2 2 2.0. 10+ 61 _ — 14 _ — 

I VII | Tempelhof-Mariendorf und umgekehrt . _ 35 +38 35 + 16,0 — 12 | 84,0 

I Anfahren vor Mariendorf . . . 2.2.2.0. = 85 + 42 == = 8 | = 
п Mariendorf- Marienfelde und umgekehrt _ 35 + 48 35 + 18,5 — 7 | 36,5 

ш Marienfelde-Lichtenrade , Se WE 10 +56 35 +43 35 +19 19 7 81 

VI Rangedort - Zossen 2 » fe 10 + 48 85 + 41 — 27 9 | — 
= Dabendorf-Rangsdorf . . . 22 22.0. — — 35 +9 u kel 41 

ҮП Zossen - Dabendorf . . . 2 2 2 2 2. — — 85 +10 _ — 40 

В. Wiederanziehen des auflaufenden Zuges. 

VI Rangsdorf- Zossen und umgekehrt . . . . . 10 + 54 35 + 40 _ 21 10 _ 
А А а ен р 35-48 – – т _ 
А 5 а Т y GE 35 + 89 п _ 
a Dabendorf- Rangsdorf . . ....... — — 85+ 5 _ _ 45 
И 5 * о EIER = ~ 35 -+ 8 _ E 42 
к А аби е Res Ka _ 85 +13 _ _ 37 

C. Wiederanziehen des gestreckten Zuges. 

ш Lichtenrade-Marienfelde und umgekehrt . . 10 +65 35 + 40 35 +10 10 10 40 

A д б Н Ж nie 10 +56 _ _ 19 _ = 
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: D Ruckweises Anfahren. 
ee 


Versuchs. Federeindrückungen am Verbleibende Federungen am ` ` 
Nummer Fahrtabschnitt 24/6. 1902 | 25/6. 1902 | 9/10. 1902 | 24/6. 1902 | 25/6. 1902 | 9/10. 1902 
mm _ | ПШ | mm | mm _ 
Iv Mahlow-Lichtenrade und umgekehrt . . . 10 + 68 35 + 41 35 +19 7 9 31 
я р 2 А А ... ff +65 | 35442 | 854-13 10 8 37 
H D ” n D 10 + 63 35 + 42 35 + 18,5 12 8 36,5 
H n з " n SE — 35 + 38 35 +9 — 12 41 
У Mariendorf- Tempelhof `, ........ 10 + 65,5 = == 9,5 = bey 
a DH n SES 10 + 68 _ = 7 — _ 
> 5 : 10 + 68 де — 7 _ — 
H n D E 10 + 68 =. = 7 = Fa 
ү Marienfelde - Mariendorf . . ....., 10 + 69 — _ 6 = KE 
" » Ж a E 61 us = 14 = = 
А $ 2 EE 10 + 65 = = 10 кы = 
è Mahlow - Dahlwitz und umgekehrt _ 35 +43 35 + 30 — 7 20 
H n H a " 35 + 40 35 + 12 10 38 
n a A * е _ 35 + 41 35 + 28 kg H 22 
n H D " n — 35 +41 35 + 13 _ 9 37 
H H D а » te doth te _ _ 35+9 es d 41 
V. VIII | Dahlwitz- Rangsdorf und umgekehrt . .. — 35 + 43 85 + 32 _ 7 28 
” H » » » ess _ 35 + 43 35 + 11 — 7 39 
D n a D D 35 + 48 35 + 15 Т 35 
n " H ” n = 35 + 43 35 + 11 — 7 39 
" А Ж A а _ 85 +4 35 +5 = 46 45 
E. Anhalten 
ш Lichtenrade-Marienfelde und umgekehrt . . 10+ 16 0 _ 59 50 _ 
Iv Lichtenrade-Mahlow . ........ س‎ 0 — — 50 _ 
H Marienfelde - Mariendorf `... 10+ 59 _ _ 16 — — 
š Mahlow - Dahlwitz e, — 35 + 35 — — 15 — 
» Dahlwitz- Rangsdorf `... — 35 + 22 — KE 28 эси 
ҮІ Rangsdorf- Zossen .......... _ 0 _ _ 50 = 
VII Zossen - Dabendorf . . . ... 1. ee 35+ 3 47 
Hiernach hat die bei den Versuchsfahrten des zweiten und a. im ungünstigsten Falle 
dritten Tages zur Anwendung gelangte Erhöhung der Anfang- am ersten Versuchstage . б mm 
spannung der Tenderzugfedern eine wesentliche Einschränkung am zweiten Versuchstage . . 2 « 
der vorwiegend beim Anfahren, aufserdem aber auch während A S a 
der Fahrt und während des Bremsens als Folge von Belastung- Кл quitten GE EE Se 
schwankungen auftretenden Federeindrückungen zur Folge ge-* b. im Durchschnitte 
habt. Eine Verminderung des Höchstwertes der zwischen Lo- am ersten Versuchstage. . 19,5 mm 
komotive und Zug wirkenden Kräfte und der mit ihnen im |. am zweiten Versuchstage . 12,4 « 
Zusammenhange stehenden Spannungen der vorderen Kuppelungen am dritten Versuchstage . 38,5 « 


ist dagegen nicht eingetreten, es machte sich vielmehr bei den 


mit 12t Anfangspannung eingesetzten Federn zu wiederholten Aal 
Malen eine gewisse Zunahme dieser Werte bemerkbar. hat die Erhöhung der Anfangspannung nicht ausgeübt, ebenso 


Aufsitzen der Zugfedern wurde in keinem Falle beobachtet, | Wenig hat sie ungünstige Wirkungen oder störende Erscheinungen 
die verbleibende Federung betrug sonstiger Art herbeigeführt. 


Nachteilige Einflüsse auf die Haltbarkeit der Kuppelungen 


Bewegung eines Wagenzuges auf gleisloser Bahn nach Renard.*) 
Von F. Krull, Zivilingenieur zu Paris. 


Der Trocadero-Palast in Paris und seine Umgebung waren | die Dampfwagen selbst, denn der Wunsch, die Vorteile des 
vor kurzem der Schauplatz eines die Beachtung der Fachleute | Dampfwagens bei den Eisenbahnen auch für die gewöhnliche 
verdienenden Versuches, Es handelte sich um die regelrechte | Strafse nutzbar zu machen, liegt nahe. Diese Versuche schlugen 
und sichere Fortbewegung einer Anzahl hinter einander ge- | bisher fehl. 
hängter Wagen beliebiger Art auf der gewöhnlichen Fabrstrafse Die Gründe dafür liegen in verschiedenen Umständen, 
ohne Gleise durch einen Kraftwagen in der Geraden und in | Wenn auch die Fortbewegung eines Kraftwagens allein auf 
beliebigen Krümmungen, Derartige Versuche sind so alt wie | gewöhnlicher Strafse ohne Gleiten anstandslos vor sich geht, 


*) Le Génie Civil 1908, Dezember, S. 97. 
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so mufs das Triebachsgewicht doch erhöht werden, wenn dem 
Kraftwagen noch andere Wagen angehängt sind. Man langt 
dabei schr bald an der Grenze an, die die zulässige Bean- 
spruchung der Fahrstrafsen dem Gewichte und der Kraftwirkung 
der Kraftwagen steckt. 

Dazu kommt die Unmöglichkeit, ‘dio Wagen mit den bis- 
herigen Mittelu ohne Gleis zu richtigem Folgen bei der Fahrt 
im Bogen zu zwingen. Bei ganz flachen Krümmungen folgten 
die Wagen wohl noch annähernd den Bewegungen des Kraft- 
wagens, bei den in Städten und bei Kreuzungen und Teilungen 
der Landstrafsen unvermeidlichen scharfen Bogen aber waren 
Abweichungen, seitliche Rutschungen und damit Störungen des 
ganzen Zuges nicht zu vermeiden, da jeder einzelne Wagen 
vom vorhergehenden in schräger Richtung abgelenkt, vom 
nachfolgenden noch in der bisherigen Richtung gehalten wird. 
Alle Versuche, diese Schwierigkeiten zu heben, waren bislang 
ohne Erfolg. 

Bedeutung für die Beförderung von Gütern in Wagen- 
zügen auf gewöhnlichen Fahrstrafsen haben die Kraftwagen da- 
her bislang nicht erlangt. 

Die in Paris betricbsgemäls vorgeführte Erfindung des 
Genic-Obersten Ch. Renard scheint berufen zu sein, hierin 
Wandel zu schaffen und den Kraftwagen auch für den Ver- 
kchr auf gewöhnlichen Fahrstrafsen mit Wagenzügen verwend- 
bar zu machen. 

Renard erreicht dieses Ziel durch die Verwirklichung 
zweier Gedanken: 

1. Vermeidung der Vergröfserung des Gewichtes des Kraft- 
wagens dadurch, dafs dieser nicht zur Leistung der Zugkraft, 
sondern als ortsbewegliche Kraftquelle benutzt wird und die 
Kraft an die einzelnen angehängten Wagen abgibt, die ihre 
eigenen Tricbmaschinen haben. 

Im Renardschen Wagenzuge ist also jeder Wagen Selbst- 
fahrer, der aber seine Kraftquelle nicht in sich selbst trägt, son- 
dern die zu seiner Bewegung nötige Kraft von der gewöhnlich an 
der Spitze des Zuges befindlichen, beweglichen Kraftquelle 
bezieht. 

Demnach mufs der Kraftwagen eine Maschine haben, dic 
stark genug ist, soviel Kraft zu entwickeln, wie an die übrigen 
Wangen zu deren Bewegung insgesammt abgegeben werden mufs, 
sein Gewicht braucht nicht vergröfsert zu werden. Der ganze 
Wagenzug ist nichts weiter, als cine Reihe von gekuppelten 
Selbstfahrern. Die Beanspruchung und Abnutzung der Fahr- 
strafse ist demnach auch nicht gröfser, als wenn die gleiche 
Anzahl einzelner Selbstfahrer auf ihr verkehrt. 

Als Kraftübertragung vom Kraftwagen nach den einzelnen 
angehängten Wagen hat Renard nach verschiedenen Versuchen 
die gelenkige Welle gewählt. Diese läuft vom Kraftwagen 
aus unter den Wagen hin und überträgt ihre Bewegung durch 
Zahnradübersetzung auf die Triebmaschine jedes einzelnen 
Wagens. Die Welle hat rasch zu bedienende Kuppelungen, 
und alle Vorkehrungen sind getroffen, die sichere und stofs- 
freie Kraft- und Bewegungsübertragung zu gewährleisten. Hand- 
habung, Führung, Geschwindigkeitsregelung und Bremsung des 
ganzen Wagenzuges sind bei diesor Anordnung ebenso einfach 
und sicher wie bei einem gewöhnlichen Kraftwagen. 


2. Sichere Führung des ganzen Wagenzuges in der vom 
Kraftwagen eingeschlagenen Richtung auf gerader Bahn und 
in Krümmungen ist durch Ermittelung des Verhältnisses er- 
reicht, das bestehen mufs zwischen 


1) dem Abstande a der beiden Achsen eines Wagens, 

2) der Länge b der je zwei Wagen mit einander ver- 
bindenden starren Kuppelstange, die in der Mitte der 
wagerecht um den Reibnagel drehbaren Vorderachse eines 
Wagens rechtwinkelig zu dieser befestigt ist, und deren 
Länge vom Reibnagel bis zu dem Punkte zu rechnen ist, 
in dem sie mit dem vorhergehenden Wagen verbunden 
wird, 

3) dem Abstande c der Mitte der hintern Achse des vor- 
hergehenden Wagens von demjenigen Punkte m desselben 
Wagens, in welchem das vordere Ende der Kuppelungs- 

. stange b angreift (Textabb. 1). 


D 


Sollen die einzelnen Wagen dem Kraftwagen genau folgen, 
so mufs er sich beim Durchlaufen eines Bogens alle Wagen 
mit gleichem Halbmesser um denselben Mittelpunkt bewegen, 
Dieses tritt aber ein, wenn die Bedingung 
E IE a? + b? = م‎ 
erfüllt wird. - 

Der Beweis folgt nach Textabb. 1: 
r,?= m0? — c2, mO? = b? + 70%, 102 = a? + ra’, also r? = 
b? 4 а? -Hra — 0%, ra? — ra? == b? + a? — 02, 

Soll nun wie verlangt, т, == rg werden, во ist a? + b? == с?, 


Dieser einfachen Bedingung müssen die Abmessungen ge- 
nügen, damit die Bewegung der einzelnen Wagen des Wagen- 
zuges der Bewegung des Kraftwagens entspricht, denn das für 
zwei Wagen bewiesene läfst sich auf jedes folgende Paar über- 
tragen, 

Allerdings gilt diese Beziehung, die für Krümmungen aller 
Durchmesser besteht, streng genommen nur für Krümmungen 
unveränderlichen Krümmungshalbmessers; ist der Krümmungs- 
halbmesser veränderlich, so entsteht eine Abweichung von der 
richtigen Folge. Diese Abweichung ist jedoch sehr gering und 
beträgt im ungünstigsten Falle kaum 30cm. Sie kommt zum 
Austrage durch etwas unrichtige Einstellung der Vorderachsen, 
nicht aber durch seitliches Rutschen der Wagen, wie das 
bei der alten Anordnung der Fall war. Früher wurde jeder 


Wagen durch den vorhergehenden gezogen und durch den nach- 
folgenden, den er selbst ziehen mufste, festgehalten. Das Er- 
gebnis dieser beiden Einwirkungen war seitliches Gleiten. Bei 
der Renardschen Anordnung findet kein Ziehen des einen 
Wagens durch den andern statt, da sich jeder selbst bewegt. 
Die einzige Einwirkung, die er von seinem Vorgänger empfängt, 
und auf seinen Nachfolger überträgt, ist die Richtungsein- 
stellung. 

Die Renardsche Anordnung löste die Aufgabe in recht 
glücklicher Weise, die angestellten Probefahrten sind bestens 
verlaufen und lassen eine vorteilhafte Verwendung im Betriebe 
erwarten, 

Die Verbindung mit Orten, die von Bahnlinien entfernt 
liegen und die bislang nur unbequem und unter grolsen Kosten 
mittelst Fuhrwerk zu erreichen waren, wird so hergestellt 
und die billige und rasche Beförderung von Reisenden und 
Waren ermöglicht. Dabei lassen sich sogar ganz abgelegene 
Ortschaften, Werke und Gehöfte mit in den Verkehr einbe- 
ziehen, indem man an verschiedenen Punkten der vom »Über- 
landzuge« durchfahrenen Strecke Wagen abkuppelt und zurück- 
läfst, um sie auf der Rückfahrt mitzunehmen, nachdem sie be- 
laden oder entladen sind. Der gewerbetreibende Gutsbesitzer 
kann seine Erzeugnisse mit seinem eigenen Wagenzuge an den 
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Bestimmungsort befördern und den Kraftwagen in der Zwischen- 
zeit für andere Zwecke benutzen, 

Die Fahrgeschwindigkeit richtet sich nach der Zahl der 
angehängten Selbstfahrer. % 

In Paris war der Kraftwagen mit einer vierzylindrischen 
Maschine von 50 P.S. ausgerüstet und hatte drei Geschwindigkeits- 
abstufungen. Er fuhr ohne Anhängewagen mit 16 bis 72 km/St., 
bei 2 bis 4 Anhängewagen mit 8 bis 36 km/St. und bei 8 
bis 10 Anhängewagen mit 4 bis 18 km/St. Bei Beginn der 
Fahrt wird er auf die betreffende Stufe eingestellt. 

Erwähnt sei noch, dafs der erste Gedanke, der bei der 
Renardschen Anordnung Verwendung findet, nämlich die 
Kraftmaschine nur als Kraftquelle zu benutzen und von dieser 
aus den einzelnen Wagen eines Zuges Kraft zuzuführen viel- 
leicht auch anderweitig Beachtung verdient, etwa bei den 
elektrischen Bahnen. Die Lenkung erfolgt dabei allein durch 
das Gleis. 

Der zweite Gedanke der Renardschen Erfindung käme 
also nicht zur Verwendung. 

Jedenfalls eröffnete der Renardsche 
wichtige Gesichtspunkto und dürfte besonders auch den Bau- 
anstalten für Kraftwagen für Lastbeförderung Veranlassung zu 
neuen Ausführungen geben. 


Vorschlag neue 


Elektrischer Antrieb von Drehscheiben. 


Von F. Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe. 


Im Jahre 1900 wurden bei Einführung von schwereren 
und längeren Schnellzug-Lokomotiven an mehreren Wechsel- 
stationen Drehscheiben von 20™ Durchmesser und 117 t Trag- 
kraft aufgestellt. 

Da das Drehen dieser schweren Drehscheiben und der 
darauf stehenden schweren Lokomotiven mittels der bei den 
badischen Lokomotivdrehscheiben üblichen Drehbäume grolsen 
Arbeitsaufwand erforderte, wurde auf den Stationen Mannheim, 
Bruchsal und Karlsruhe, wo schon Elektrizitätswerke der Eisen- 
bahnverwaltung bestanden, versuchsweise der elektrische Antrieb 
dieser grofsen Drehscheiben eingeführt. Man entschied sich 
dabei zu zwei Antriebsarten. Die Drehscheibe in Mannheim 
(ТехќаЪЫ, 1 und 2) erhielt an der obern Umrahmung einen 
Zahnkranz aus Winkeleisen und Rundstahl, in welchen das 
Vorlegetrieb der auf der Drehscheibe stehenden Triebmaschine 
eingreift. Die Drehscheiben in Bruchsal (Textabb. 3 und 4) 
und Karlsruhe dagegen wurden mit einem Vorspannwagen ver- 
sehen, welcher die Drehscheibe auf der in der Grube liegen- 
den Schiene für die Drehscheibenlaufräder laufend zieht oder 
schiebt. 

Die Stromabnahme geschieht durch zwei doppelpolige 
Schleifringe, welche am untern Teile des Mittelstückes ango- 


bracht sind, bis zu dem ein versenktes, in ein 100" weites | 


Gufsrohr eingeschlossenes Kabel gelegt ist. 

Bei den Drehscheiben in Mannheim und Bruchsal ist neben 
dem Hebel für die Verriegelung noch ein Hobel für die Ent- 
lastung vorhanden; bei der Drehscheibe in Karlsruhe wurde 
die Entlastung weggelassen. 


Organ für die Fortsohritto des Risenbahnwosens. Neno Folge, XLI, Band. 0. Heft, 


| 


Zur Gewichtsausgleichung der auf einer kleinen Bühne auf- 
gestellten Triebmaschine ist das gegenüber liegende Finde der 
Drehscheibe in Mannheim durch ein Gegengewicht beschwert. 

Zur Verbindung des Vorspannwagens mit der Drehscheibe 
sind an dieser Kopfträger mit einer wagrechten Welle befestigt, 
um welche das eine Rahmenende des Vorspannwagens schwingt. 

Die 5-pferdigen Maschinen arbeiten mit Gleichstrom in 
Mannheim und Karlsruhe von 220 Volt, in 
160 Volt Spannung. 

Nach Inbetriebnahme der drei Drelischeiben und des 
elektrischen Antriebes Ende 1900 wurde der Stromverbrauch 
gemessen. 

Die Messungen wurden Ende 1903 wiederholt. 


Bruchsal von 


Das Ergebnis der Messungen ist in Zusammenstellung [ 
enthalten. Ein Vergleich der Zahlen ist nur in weiten Grenzen 
möglich, da der Stromverbrauch und die Umdrehungszeiten 
wesentlich davon abhängen, die Drehscheibe über 
den Königstock gestellt ist, ob die Laufräder noch mehr oder 
weniger auf den Schienen laufen, wie die Lager geschmiert 
sind und namentlich davon, ob die Lokomotiven und Tender 
mit ihrem Schwerpunkte über dem Drehpunkte der Scheibe 
stehen, Schon eine kleine Verschiebung des Schwerpunktes 
gegen den Drehzapfen erhöht den Stromverbrauch und die 
Umdrehungszeit wesentlich. 

Der Stromverbrauch bei der Drehscheibe in Mannheim 
kann ebenfalls nicht mit dem in Bruchsal unmittelbar ver- 
glichen werden, weil in Mannheim 220 Volt, in Bruchsal nur 
160 Volt Stromspannung zur Verfügung stehen. 
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Beide Bauarten mit Zahnstangerantrieb und mit Vorspann- 
wagen haben sich bis jetzt bewährt, 

Liegt die Drehscheibe im Freien, wo sich im Winter auf 
der Laufschiene Eis und Schnee ansetzen, so schleudern bis- 
weilen die Räder des Vorspannwagens mangels der erforderlichen 
Reibung an der Laufschiene, ebenso wenn die Laufschiene ölig 
oder schmierig ist. Der Drehscheibenwärter mufs also ange- 
halten werden, die Laufschiene sauber zu halten. 
sich dadurch, dafs er Sand auf die Laufschiene streut. Auch 
kann die Reibung an den Laufschienen durch Beschwerung 
des Vorspannwagens erhöht werden. 

Die Drehscheibe in Karlsruhe liegt in der Mitte eines 
runden Lokomotivschuppens. Damit niemand unversehens in 
die Grube fällt, wurden an der Drehscheibe nachträglich auf 
beiden Seiten Tragstützen angebracht, auf denen ein rund- 
laufendes Geländer befestigt ist. Dadurch wurde das Gewicht 
der Drehscheibe wesentlich erhöht, sodafs der Stromverbrauch 


Dieser hilft | 


bei dieser Drehscheibe etwas gréfser geworden ist, als früher 
und auch gröfser ist, als bei der Mannheimer Drehscheibe, 
namentlich bei der Anfahrt. 

Die Vorspannwagen der Drehscheiben in Karlsruhe und 
Bruchsal arbeiten besser, wenn sie schieben; bei dieser Dreh- 
richtung heben sie die Drehscheiben ein wenig an. 

Der Stromverbrauch ist bei Belastung mit einer richtig 
aufgestellten Lokomotive nicht viel höher, als beim Drehen 
der leeren Drehscheibe, welche schon 30 t wiegt. 

Der Stromverbrauch ändert sich deshalb auch nicht merk- 
lich, wenn eine schwere oder leichtere Lokomotive zu drehen 
ist, wenn sie nur mit dem Schwerpunkte richtig über dem 
Drehpunkte steht. 

Jetzt werden täglich gedreht auf der Drehscheibe in 

Mannheim 250 bis 260 Lokomotiven, 

Karlsruhe 31 Lokomotiven und in 

Bruchsal 38 Lokomotiven, 


Zusammenstellung I. 


Mannheim Karlsruhe Bruchsal 
Januar 1901 Juli 1902 November 1900 || Dezember 1903 | November 1900 | Dezember 1903 
. D D р р j ра Š 
pA Stromstärke SET Stromstärke aor Stromstärke romstärke' Ze rel КОККО ders 
Um- Um- | Um- | Um- | Um- 
droh- | dreh- dreh- dreh- | dreh- 
An- Чор || An- | Чер | An- 4 Е Gains det le, a 
fahrt Gang Droh- fahrt ‚Gang Droh- fahrt Gang | Droh- | fahrt Gang Droh- fahrt Gang Dreh- fahrt ang] Dreh- 
schoibe | scheibe) scheibe scheibe scheibe scheibe 
PONS д. АС. Amp, | Amp. | Sok. ||. | р.! Sok. ! Amp. Ашр. | Sek. | Amp. Amp., Sck., Amp. Amp. | Sok. 
- ر‎ олан ү | | | б 
1 | Drehscheibe ohne Bo- | | | \ р | 
lastung, vorwiirts 14 1 55 15 | 68 60 13 8 | 52 17,5, 8,1 | 58 15 175180 LO | 78 
2| Drehscheibe ohne Be- | | 
lastung, rückwärts 14 7 64 17 | 6,8 | 60 13 8 | 48 16,3; 81 | 61 жн еу зшде 15 18 | 72 
3 | Lokomotive auf die | | ' | 
Mitte gestellt, vor- | | | ' | | 
wärts 18 9 72 18 | 85 | 75 15 10 80 || 21,2: 9,3 | 70 15 ! 8&5; 90 18 | 8&5 | 94 
4| Lokomotive auf die | | | | 
Mitte gestellt, riick- | | | | | 
wärts 17 9 75 19 | 85 | 77 15 | 10 | 65 19,6 92 | 69 17 i 9,5 | 90 17,51 8 92 
5| Lokomotive einseitig | | | | 
aufgestellt, vorwärts|| 21 | 14 | 105 23 | 10 87 16 | 10 | 70 20 110,6 | 78 س‎ | = — TS КИНЕ ЖАМ МЕ: 
6| Lokomotive einseitig | | | \ | 
aufgestellt, rückwärts|| 22 | 15 | 105 23 ‚115 95 16 | 11 | 85 |) 19,5 10,5 | 77 SP к ке! 8,5 | 98 
7| Lokomotive einseitig | | : | 
aufgestellt, rückwärts — | — | | — | | 22.5514 98 
H | d |! | $ 
М [I mm اا‎ A 
225 bis 235 Volt. 230 Volt. 158 bis 161 Volt. 
NB. а) In Mannheim und Karlsruhe wurde bei den Messungen eine Lokomotive [Ve mit 93 ton., in Bruchsal eine Lokomotive He 
mit 86 ton gedreht. 


b) In Fall 7 stand der Schwerpunkt der Lokomotive in Bruchsal 1 m hinter dem Drehpunkte. 


Wagen zur Entleerung der Bahnhofs-Abortgruben. 


Von H. Grube, Eisenbahn-Bauinspektor in Witten a. Ruhr. 


Um bequemes und schnelles Entleeren der Abortgruben 
der Bahnhöfe zu ermöglichen, sind im Direktionsbezirke Issen 
besondere Wagen für die Beförderung des Grubeninhaltes auf 
den Eisenbahnen erbaut worden. Sie bestehen aus 
Wagenuntergestelle, auf dem ein Walzenkessel in der bei den 
übrigen Kesselwagen üblichen Weise befestigt ist; die Länge 


des Kessels beträgt 5,61%, der Durchmesser 1,6 ", die Wand- 


einem 


| 
| 
| 


stärke 8 mn. Vor der einen Stirnwand des Kessels ist aut 
einem auf der Endbühne des Wagens befestigten Bocke eine 
alte Carpenterluftpumpe angebracht, deren Dampfzuleitungs- 
rohr an der Kopfschwelle des Untergestelles in einem Anschlufs- 
stücke der Dampfheizung für Personenwagen endigt, und wie 
diese mit der Dampfheizleitung der Lokomotive durch den 
Gummiheizschlauch verbunden werden kann. Das Saugventil 
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der Luftpumpe ist mit dem Dome des Kessols, das Druckventil 
mit der Aufsenluft verbunden, die Pumpe wirkt also nicht als 
Druck-, sondern als Saugpumpe. In der Mitte am untern 
Teile des Kessels ist an jeder Langseite ein durch einen Hahn 
abschliefsbarer Krümmer angenietet. An diesen können die 
nach den Abortgruben führenden Gummirohre der Saugleitung 
angeschraubt werden. In dem obersten Teile der Stirnwände 
sind sich gegenüberstehende, durch Schaugläser verschlossene 
Schlitze. angebracht, welche die Beobachtung der Füllung des 
Kessels ermöglichen. Die Innenfläche des Kessols ist mit 
Siderosthen Lubrose gestrichen. 

Schlauchkasten sind zu beiden Seiten angeordnet, sie 
nehmen 10 Schläuche von 5™ Länge und 90 mm lichter Weite 


auf. In дет 11 cbm fassenden Kessel kann durch die Luft- 
pumpe in etwa 15 bis 20 Minuten ein Unterdruck von 0,5 at 
schon während der Anfahrt des Wagens mit der Lokomotive 
zur Abortgrube erzeugt werden. Das Füllen des Kessels nimmt 
dann je nach dem Flüssigkeitszustande des Grubeninhaltes 
15 Minuten bis eine halbe Stunde in Anspruch. Bei den nicht 
mit Wasserspülung versehenen Aborten muls der Inhalt vorher 
durch Zuleitung von Wasser flüssig gemacht werden. | 

Die Einrichtung hat derart Anklang gefunden, dafs sich 
schon kurze Zeit nach Inbetriebnahme des ersten Wagens das 
Bedürfnis eines zweiten fühlbar machte. Der erste Wagen ist 
seit 18 Monaten, der zweite seit 3 Monaten in Benutzung, 


Messung der zwischen Rad und Schiene auftretenden Kräfte durch Fliefsbilder. 
Von 0. Hönigsberg, Ingenieur der Südbahn in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 11 auf Tafel XXXIII. 
(Fortsetzung von Seite 109.) 


IV. Wesen des Verfahrens und der Anbringung der Mefskörper. 

Das vorgeschlagene Verfahren soll nach Ш. Punkt 2 darin 
bestehen, an jeder Beobachtungstelle eine Reihe von Mefskörpern 
der Einwirkung einer darüber fahrenden Lokomotive oder eines 
Wenn jeder dieser Mefskörper auf 
eine andere Belastung geeicht ist, bei welcher an ihm Fliefsbilder 
auftreten, so werden diejenigen Körper, deren Fichlast über- 
schritten wurde, Flielsbilder zeigen, diejenigen, deren Eichlast 
nicht erreicht wurde, aber blank geblieben sein. 

Auf diese Weise ist cs möglich, festzustellen, welche Höhe 
der während des Darüberrollens ausgeübte gröfste Raddruck er- 
reicht hat, dagegen wird cs zunächst nicht möglich sein, die 
Gröfse der einzelnen Raddrücke zu bestimmen. Wohl aber 
lassen sich Anhaltspunkte für die Ermittelung desjenigen 
Кайеѕ gewinnen, von welchem der beobachtete grölste Druck 
herrührt. Da, wie noch näher gezeigt werden wird, der 
Druck eines Laufrades nach vorn, der eines Triebrades nach 
hinten von der Lotrechten abweicht, mufs die Gestaltung 
der Tliefsbilder nach den unter Punkt 4) bis 6) dargelegten 
Kigenschaften erkennen lassen, ob sie von einem Triebrade 
oder von einem Laufrade hervorgebracht wurden. Die Gewin- 
nung weiterer Unterscheidungsmerkmale, etwa durch Ände- 
in der Zusammenstellung der zur Messung herange- 
kann der Ausbildung des Verfahrens im 


ganzen Zuges auszusetzen. 


rungen 
zogenen Fahrzeuge, 
Betriche überlassen bleiben. 

Wesentlich für (die Versuchsanordnung ist, dals jeder 
Mefskörper zu irgend einer Zeit sicher den vollen Druck der 
darüberrollenden Räder aufnimmt. Die Melskörper müssen 
also um so viel über die Oberfläche des Schienenkopfes vor- 
ragen, dafs die Räder während des Darüberrollens nicht mehr 
mit der Schiene in Berührung sind; die llöhenverschiedenheit 
soll aber auch nicht gröfser sein, als zur Erreichung dieses 
Zweckes unbedingt nötig ist, bei neuer. Schienen dürfte man 
vielleicht mit 0,5 ™ auskommen, also mit einem Mafse, welches 
die an verschlagenen Schienenköpfen im Betriebe vorkommenden 
Unebenheiten gewils nicht übersteigt. 


Eine weitere Forderung ist, dafs die Raddrücke auch 
wirklich von dem vollen Querschnitte der Mefskirper aufge- 
nommen werden. Dies wird zunächst durch Wahl eines mög- 
lichst kleinen Querschnittes anzustreben sein, nötigen Falles 
auch durch Ubereinanderlegung von zwei Metallkörpern, von 
welchen dann der obere nur zur Übertragung dient und jede 
beliebige Gestalt und Gröfse erhalten kann. 

Ferner wird Vorsorge zu treffen sein, dafs die Mefskörper 
nicht durch das erste darüber rollende Rad fortgeschleudert 
und der Einwirkung der anderen Räder entzogen werden, Sie 
müssen also ganz in den Schienenkopf eingelassen und hierzu 
am besten zylindrisch gestaltet werden; da es schwierig sein 
dürfte, den Boden der Bohrung vollkommen eben herzustellen, 
wird es sich empfehlen, eine nachgiebige Unterlage, etwa eine 
Scheibe aus dichter Pappe, Prefsspan, zu verwenden, wodurch 
auch die gleichmälsige Verteilung des Druckes befördert wird. 
Abb, 1, Taf. XXXIII zeigt einen derart in die Schiene ein- 
gesetzten Melskörper. 

Bezüglich des Abstandes der Mefskörper von einander 
spricht die Erzielung möglichst gleicher Versuchsbedingungen 
bei derselben Messung für die Wahl einer möglichst geringen - 
Entfernung. Bei Messungen unter den Bedingungen des 
wirklichen Betriebes ist dem aber durch das Vorhandensein 
flacher Stellen an den Rädern eine Grenze gesetzt; die Entfer- 
nung mufs mindestens so grols gewählt werden, dafs die Rider 
mit den flachen Stellen nicht gleichzeitig zwei Melskörper 
belasten können. Dieser Bedingung würde ein Abstand der 
Melskörper von etwa 200 mm, das wäre bei fünf Melskörpern 
eine Melslänge von 0,8”, entsprechen. 

Wegen der Rückwirkung des Gleises auf die Wirkungen 
der Fahrzeuge kann nicht von vornherein angenommen werden, 
dafs sich bei sonst gleichen Umständen an verschiedenartigen 
Stellen des Gleises, beispielsweise über einer Schwelle und 
zwischen zwei Schwellen, oder in der Mitte und an den Enden 
einer Schiene gleiche grölste Raddrücke ergeben werden. Man 
wird also die Gleichheit der Versuchsbedingungen für dieselbe 


Messung vielleicht am besten dadurch herstellen, dafs man die 
Mefskörper in Schwellenentfernung von einander, etwa immer in 
die Mitte zwischen zwei Schwellen legt. Bei Annahme einer 
Schwellenentfernung von 0,8 " ergibe das bei fünf Melskörpern 
eine Melslänge von 3,2 ™, welche etwa im mittlern Drittel einer 
12,5” langen Schiene untergebracht werden könnte, 

Die Herausnahme der Melskörper nach dem Versuche 
wird voraussichtlich keinen Schwierigkeiten begegnen, nötigen 
Falles könnte sie mit Hülfe eines Magneten erfolgen. 


ү. Stoff der Mefskörper und deren Eichung. 

Die Mefskérper dürfen bei der Eichung ihre Form und 
ihren ursprünglichen Querschnitt nicht verlieren, sie dürfen 
auch beim Versuche selbst keine nennenswerte Stauchung er- 
leiden, damit sie möglichst genau in die Bohrung passend her- 
gestellt und nach dem Versuche leicht wieder herausgenommen 
werden können. Man wird also nur solche Stoffe für sie ver- 
wenden können, welche keine eigentliche Fliefsgrenze haben 
und vor dem Bruche möglichst geringe Formänderungen an- 
nehmen. 

Die Höhe der Mefskörper wird mit Rücksicht auf die 
Schwächung der Schienen durch die Bohrungen möglichst ge- 
ring zu halten sein. Die Grenze hierfür liegt in der unter 
II, Punkt 9 besprochenen Abnahme der Deutlichkeit der 
Fliefsbilder mit der Höhe. 

Um alle Bohrungen gleich halten zu können, wird man 
zweckmälsig allen Melskörpern gleiche Abmessungen, und zwar 
nach den in Abschnitt IV angeführten Erwägungen einen 
möglichst kleinen Querschnitt geben. Für die höheren Be- 
lastungen wird also der festeste verfügbare Stoff zu verwenden 
sein, allerdings möglichst nur mit Naturhärte, da die beim 
Härten entstehenden Fliefsbilder durch Wiederauftreten*) die 
Beobachtungen stören könnten. Im folgenden soll ein Durch- 
messer von 16 "т und eine Höhe von 6 "т angenommen werden. 

Bei Verwendung von Sonderstahl mit einer über 100 kg/qmm 
liegenden Festigkeit könnte man mit der Spannung bis auf 
100 kg/qmm gehen und somit einen Probekörper von 16 mın 


Durchmesser, also etwa 200 qmm Querschnitt bis auf 20,000 kg | 


eichen, das ist eine selbst die weitestgehenden Schätzungen 
der Raddrücke noch überschreitende Belastung. 
Derselbe Stahl könnte auch noch für alle Melskörper ver- 


wendet werden, deren Eichlasten nicht unter dessen ursprüng- | 


licher Fliefsbildgrenze liegen. Läge diese Fliefsbildgrenze bei- 
spielsweise bei 75 kg/qmm und wollte man der Sicherheit 
halber nicht unter 80 kg/qmm gehen, so wäre die Stahlsorte 


für Mefskörper bis herab zur Eichlast von 80><200 = 16,000 kg | 


verwendbar. 

Hat eine andere Stahlsorte ihre Bruchgrenze bei 90 kg/qmm, 
ihre ursprüngliche Fliefsbildgrenze bei 55 kg/qmm, und will 
man mit der Beanspruchung nach oben bis 80 kg/qmm, nach 
unten bis 60 kg/qmm gehen, so kann man sie zu allen Mels- 
körpern von 60><200 = 12,000 bis 80><200 = 16,000 kg 
Eichlast verwenden. Man kann also auf diese Weise mit 
verhiltnismifsig wenigen Stoffen für alle Belastungen aus- 
kommen, 


*) Vergleiche III. Punkt 10. 
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Die Eichung der Mefskörper könnte auf jeder für Druck- 
versuche eingerichteten Prüfmaschine stattfinden und mülste 
möglichst unter den Verhältnissen des Versuches vorgenommen 
werden, das heifst die Mefskérper mülsten bei der Eichung 
ebenfalls auf dem Boden einer Bohrung auf einer Unter- 
legscheibe aufliegen; nötigen Falles wäre auch eine noch weiter 
gehende Annäherung an die wirklichen Betriebsverhältnisse 
möglich. 

Wie weit man mit den Abstufungen gehen kann, ob man 
die Mefskörper beispielsweise von 500 zu 500 kg, oder mit 
einer kleinern Abstufung eichen soll, würde einerseits von der 
Schärfe, mit welcher die Fliefsbilder auftreten, anderseits, und 
zwar wahrscheinlich in höherm Mafse, von der Genauigkeit der 
zur Verfügung stehenden Prüfmaschine abhängen. Jedenfalls 
empfiehlt es sich, zur Erzielung stets desselben Genauigkeits- 
grades, die Abstufung im Verhältnisse zur Höchstlast, also für 
kleinere Eichlasten eine feinere Abstufung zu wählen. 

Die so geeichten Mefskörper könnten für jede Belastung- 
stufe, welche im Bereiche der vorkommenden Raddrücke liegt, 
in gröfserer Anzahl vorrätig gehalten und durch einen schützen- 
den Überzug aus Lack oder dergleichen, der durch Auflösen 
wieder entfernt werden kann, vor Rost geschützt werden. 
Jeder Melskörper wäre mit der Eichbelastung und dem Eich- 
tage zu bezeichnen, etwa mit Farbe, da Einritzen oder Ein- 
schlagen der Bezeichnung eine Störung der Fliefsbilder bewirken 
könnte. 

Ob mit der Zeit eine nennenswerte Erhöhung der Fliels- 
bildgrenze eintritt*) und deshalb auf die zwischen Eichung 
und Versuch vergangene Zeit Rücksicht zu nehmen, oder die 
Eichung erst unmittelbar vor dem Versuche vorzunehmen ist, 
müssen Vorversuche zeigen. 


VI. 

Solange die Grenzen, innerhalb welcher sich die tatsäch- 
lichen Raddrücke bewegen können, nicht ungefähr bekannt 
sind, wird es nötig sein, sie für jede Messung durch einen 
In welcher Weise die Durchführung 


Vorgang bei den Versuchen. 


Vorversuch zu ermitteln. 
des Vorversuches und des eigentlichen Versuches gedacht ist, 
möge an einem ganz willkürlich gewählten Zahlenbeispiele ge- 
zeigt werden. 

Zu untersuchen sei eine Lokomotive mit einem grifsten 
ruhenden Raddrucke von 7000 kg. Für den Vorversuch seien 
fünf Melskörper von 7000, 9000, 11,000, 13,000 und 
15,000 kg Eichlast eingelegt; hierbei würden an den Körpern 
von 7000 und 9000 kg Fliefsbilder hervorgerufen, an denen 
von 11,000, 13,000 und 15,000 kg nicht, Damit wäre der 
gröfste bei der betreffenden Fahrgeschwindigkeit ausgeübte Rad- 
i druck zwischen 9000 und 11,000 kg begrenzt, und dem cigent- 
| lichen Versuche wären diese Belastungsgrenzen zu Grunde zu 
legen. 

Unter der Annahme, dafs Mefskörper von 500 kg Ab- 
stufung zur Verfügung ständen, wären also für den eigent- 
lichen Versuch solche von 9500, 10,000 und 10,500 kg zu 
verwenden; da indes kaum auf genaue Wiederholung der Fahr- 
| geschwindigkeit und der sonstigen Verhältnisse des Vorversuches 


ж) Vergleiche Fulsnote Seite 112, links, Schluls. 
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gerechnet werden kann, seien zur Nachprüfung nochmals Körper 
von 9000 und 11,000 kg Eichlast eingelegt gedacht, also im 
ganzen wieder fünf Melskörper, diesmal mit den Eichlasten 9000, 
9500, 10,000, 10,500 und 11,000 kg. Zeigten dann etwa die 
Körper von 9000 und 9500 kg Flielsbilder, die Körper von 
10,000, 10,500 und 11,000 kg nicht, so läge der gréfste vorge- 
kommene Raddruck zwischen 9500 und 10,000 kg, wäre also mit 
einem gröfsten Fehler von + 250 kg auf 9750 kg zu schätzen. 

Die angenommene Abstufung von 500kg mit einem 
Schätzungsfehler von rund 2,5 °/, dürfte ohne Schwierigkeit zu 
erreichen sein und auch wohl ausreichen. Würde eine schärfere 
Begrenzung angestrebt, so dürften auf einer genauen Prüf- 
ınaschine auch kleinere Abstufungen zu erzielen sein. Nach 
Hartmann’s Beobachtungen gemäls III, Punkt 1, Schlufs, ist 
wohl auch die Möglichkeit vorhanden, auf Grund der Dichtig- 
keit der Fliefslinien die Gréfse der Belastung innerhalb der 
durch Eichung erreichten Abstufung zu schätzen. 

Die Versuche wären zweckmälsig auf beiden Schienen 
gleichzeitig auszuführen. 

Die ersten Versuche zur Prüfung des vorgeschlagenen Ver- 
fahrens könnten auf einer Lokomotiv-Brückenwage für die Be- 
stimmung der runenden Raddrücke vorgenommen werden, Bei 
einer solchen Wage ist jeder Strang des Gleises in eine An- 
zahl von Feldern zerschnitten, deren jedes eine eigene Wäge- 
vorrichtung besitzt und an welchen das zugehörige kurze 
Schienenstück in der Regel durch Schrauben befestigt ist. 
Hier wären Änderungen in der Versuchsanordnung oder Aus- 
wechslungen der mit Bohrungen versehenen Schienen leichter 
ausführbar, als im Streckengleise, Gleichzeitig wäre aber auch 
eine Prüfung der aus den Melskérpern gezogenen Schlüsse da- 
durch gegeben, dafs diese für den Ruhezustand oder langsames 
Aufrollen der Lokomotive mit den Wägeergebnissen überein- 
stimmen mülsten. 


ҮП. Wirkung der Gegengewichte. 


Eine Schwierigkeit liegt darin, dafs der Druck der Trieb- 
räder auch von der Lage der Gegengewichte abhängig ist und 
daher die Messung an einer Stelle nicht sicher den Höchst- 
wert des Raddruckes liefert*). Daher mülsten für jede Messung 
mindestens je zwei gleichgeeichte Mefskérper an verschiedenen 
Stellen angebracht sein, um auf den Höchstwert schliefsen zu 
können. Vor Wahl einer bestimmten Anordnung in diesem 


*) Dudley hat dies bereits bei den Messungen mit seinem 
„Streinmatographen“ als störend empfunden, sich jedoch mit der 
photographischen Aufnahme der Stellung der Gegengewichte beim 
Darüberfahren behelfen müssen. 


Sinne würde jedoch zweckmälsig das Gesetz, nach welchem sich 
der Raddruck mit der jeweiligen Lage des Gegengewichtes 
ändert, durch Versuche festzustellen sein. 

Derartige Vorversuche könnten mittels des vorgeschlagenen 
Verfahrens an einer ungekuppelten Lokomotive in einfacher 
Weise vorgenommen werden, Stände etwa eine zweiachsige 
Lokomotive mit einer ruhenden Radlast von 6000 kg auf den 
Triebrädern und 3500 kg auf den Laufrädern und mit einem 
Triebraddurchmesser von 1,6", also einem Triebradumfange 
von 5,024 ™ zur Verfügung, so wären nach Abb. 2, Taf. XXXIII 
beispielsweise 25 Bohrungen in Abständen von je 201 wm in 
der Schiene anzubringen; dann entspräche die Mefslänge dem 
abgewickelten Umfange des Triebrades, und die Entfernung 
zwischen zwei Bohrungen wäre gleich einem Teile des Umfanges, 
welcher dem Winkel von 14° 24' am Mittelpunkte des Trieb- 
rades entspricht. 

Werden in alle Bohrungen gleichgeeichte Mefskérper von 
beispielsweise 4000 kg Eichlast eingelegt und nach Darüber- 
fahren der Lokomotive mit einer bekannten Geschwindigkeit 
alle Körper mit Fliefsbildern bedeckt gefunden, so folgt daraus, 
dals bei dieser Geschwindigkeit von allen Stellen des Trieb- 
radumfanges ein Druck von mehr als 4000 kg ausgeübt wurde. 
Wenn nun bei einem zweiten Versuche mit derselben Ge- 
schwindigkeit und Mefskörpern von 4500 kg ЕісШаѕ alle 
Melskörper bis auf einen Fliefsbilder aufwiesen, so wäre durch 
diesen einen Körper der geringste Raddruck als zwischen 4000 
und 4500 kg liegend bestimmt. Егойре ein dritter Versuch 
mit Mefskörpern von 5000kg Eichlast bei fünf Mefskérpern 
keine Fliefsbilder, so wäre damit der Raddruck an vier 
weiteren Umfangspunkten als zwischen 4500 und 5000 kg 
liegend bestimmt. Jeder folgende Versuch wäre mit der nächst- 
höhern Eichlast durchzuführen, bis beispielsweise bei 7500 kg 
Eichlast nur noch ein Körper, bei 8000kg keiner mehr 
Fliefsbilder aufweist und hiermit der Höchstwert des Rad- 
druckes als zwischen 7500 und 8000 kg liegend bestimmt 
wäre, 

Die in dieser Weise für 25 Punkte des Triebradumfanges 
ermittelten Raddrücke würden nach Abb. 3, Taf. XXXIII bereits 
ein Bild geben, in welcher Weise sich die Raddrücke mit der 
Stellung des Gegengewichtes ändern. Die Abstufung könnte 
aber auch kleiner, als 500 kg gewählt werden; auch könnte 
die Wiederholung des Versuches vermieden werden, indem man 
die für alle Versuche erforderlichen Mefskörper hinter einander 
in die Schienen legt, und zwar entweder unmittelbar, oder 
nach der in Abb, 4, Taf. XXXIII angedeuteten Weise in be- 
liebigen Abständen. 


(Schlufs folgt.) 


Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik" 


Für das Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft | richtet werden, für den die Stadtgemeinde bei Gründung des 


und Technik in München, für dessen vorläufige Unterbringung von 
der Bayerischen Staatsregierung das alte Nationalmuseum zur Ver- 
fügung gestellt wurde, soll ein zweckentsprechender Neubau er- 


*) Organ 1904, 8. 69. 


Unternehmens im Juni 1903 die Überlassung eines geeigneten 
Bauplatzes in Aussicht stellte. 
Nunmehr haben der Magistrat und das Gemeindekollegium 
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der Stadt München den einstimmigen Beschlufs gefafst, dem 
Museum den stidlichen Teil der Kohleninsel auf ewige Zeiten 
im Erbbaurechte zu überlassen. 

Der Platz im Werte von über 2 Millionen М. umfalst 
nahezu: 3 ha und gentigt, um ein Museum von mindestens doppelt 
so grolsem Umfange, wie das »Conservatoire des arts et métiers« 
in Paris oder die »wissenschaftlich-technische Abteilung des 
Keusington-Museums« in London zu errichten. Er liegt nicht 
ganz 1km von der Mitte der Stadt entfernt auf einer herr- 
‘lichen Insel zwischen den beiden Isar-Armen und ist besonders 
geeignet, ein den Zwecken des Museums entsprechendes und in 
der Erschoinung grolsartiges Bauwerk zu errichten. 

Die Stadtgemeinde München hat sich durch diesen Ent- 


schluls die gröfsten Verdienste um das als deutsche National- 
Anstalt geplante Museum und damit um die Förderung der 
Naturwissenschaft und Technik erworben. 

Die Stadt Nürnberg überwies auf Betreiben des Bürger- 
meisters Dr. v. Schuh dem Museum eine reiche Plan- und 
Urkunden-Sammlung, darunter die Pläne der ersten deutschen 
Lokomotive von 1835, bis 1612 zurückreichende Kupferstiche 
über verschiedene technische und naturwissenschaftliche Vor- 
gänge. 

Ähnliche wertvolle Urkunden werden sich in vielen Städten, 
jetzt wenig beachtet, finden. Wir Letonen besonders, dafs sie 
durch Überweisen an das Museum der Allgemeinheit nützlich 
gemacht werden können. 


Vereins-Angelegenheiten. 


IV. Kongrefs des Internationalen Verbandes für die Material- 
prüfungen der Technik.) ` 
Der IV. Kongrefs des Internationalen Verbandes für die 
*) Organ 1904, 8. 21. 


Materialprüfungen der Technik, welcher in der Zeit vom 18. 
bis zum 24. August (5. bis 11. August alten Stiles) d. Js. 
in St. Petersburg abgehalten werden sollte, ist mit Rücksicht 
auf die Kriegswirren auf das Jahr 1905 verlegt worden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Oberbau. 


Verschlechterung der Güte amerikanischer Schienen. 
(Baumaterialienkunde 1904, Heft 1, S. 14.) 

Nach dem Berichte eines von der »American Society of 
Civil Engineers« eingesetzten Ausschusses hat sich die Güte 
der amerikanischen Schienen durch übertriebene Massen- 
erzeugungen verschlechtert. In dem Berichte werden folgende 
Mafsnahmen als Mittel der Verbesserung hervorgehoben: 

1. Beim Walzen der Schienen müssen die letzten Stiche bei 
einem niedrigern Wärmegrade erfolgen, als gegenwärtig 
üblich ist. 


Die neuerdings gewalzten schweren Schienen haben den 
Erwartungen der Eisenbahnverwaltungen nicht entsprochen, 
da die durch das höhere Gewicht verursachten Mehr- 
kosten nicht durch entsprechend längere Dauer der 
Schienen ausgeglichen werden. 


Bahnhofs-Ei 


Wegschranken, welche durch den vorüberfahrenden Zug 
bewegt werden ") 


Nach den Angaben des Erfinders, Ingenieur Marr in 
Leipzig ist die Bewegung der Schranken sowohl durch ein 
elektrisches Triebwerk, als auch Gewicht möglich. Für beide 
Arten des Antriebes ist die Bewegungsvorrichtung in das bei 
jeder Schranke befindliche Gehäuse eingebaut; die Ein- und 
Ausschaltung vor und nach Vorüberfahren an der Schranke | 
erfolgt durch elektrischen Strom. | 

Dieser Strom wird fir die betreffende Fahrrichtung durch 
in angemessener Entfernung vor jeder Schranke angebrachte 
Augenblick-Stromschliefser gesteuert, die zwischen den Schienen- 


*) D. R. Р. 141166. 


3. Nach Ansicht zahlreicher Sachverständiger müssen die 
Regelquerschnitte der amerikanischen Schienen zur Er- 
zielung niedrigerer Endwärme und bessern innern Ge- 
füges des Walzstückes derart geändert werden, dafs ein 
Teil des jetzt im Kopfe angehäuften Stoffes in den Fuls 
verlegt wird. 

Zur Erniedrigung der Endwärme würde ferner die Ein- 
führung einer auf die Höchstschwindung bezüglichen Vor- 
schrift beitragen. 

Endlich empfiehlt der Ausschufs stärkere Berücksichtigung 
derjenigen Verfahren, welche das von Kennedy- 
Morrison darauf berechnet sind, gründliche Durcharbeitung 
des Stoffes bei niedriger Wärme zu bewirken. 


wie 


—k. 


nrichtungen. 


strängen liegend einerseits in Nebenschaltung mit einer längs 
der Bahn führenden Speiseleitung verbunden sind, anderseits 
den plötzlich aus dieser erhaltenen Strom durch eine im Gleise 
geschützt in Röhren liegende Leitung den Elektromagneten im 
Schrankengehäuse zuführen, welche dann selbsttätig die Schranken- 
Triebmaschine oder die Schrankengewichte bis zur richtigen 
Schrankenstellung mittelst Reibungs-Kuppelung in Bewegung 
setzen, und sich, sobald diese erfolgt ist, selbst durch einseitige 
Taster wieder auslösen, 

Die Augenblick-Stromschliefser liegen so im Gleise, dafs 
ein unter der heranfahrenden Lokomotive befindlicher Taster 
sie an die in Nebenschaltung liegende Speiseleitung andrückt 
und einen plötzlichen Stromschlufs bewirkt, welcher nach Be- 
rührung durch eine Feder sofort wieder aufgehoben wird. 
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Die Entfernung der Stromschliefser von den Schranken 
wird bedingt durch die erforderliche Zeitdauer für das vor- 
geschriebene Glockensignal und die Entzündung einer Glüh- 
lampe, welche zuerst von den gesättigten Elektromagneten im 
Gehäuse bewirkt werden mufs, und 1 bis 1,5 Minuten Zeit 
beanspruchen dürfte, sodann durch die Fahrgeschwindigkeit der 
Züge; sie ist also für Schnellzüge, Personenzüge und Güterzüge 
verschieden. Jede dieser Zuggattungen erfordert also eine ge- 
sonderte Lage der Taster unter den Lokomotiven und eine 
entsprechende aus der Gleisachse abweichende Lage der zu- 
gehörigen Augenblick-Stromschliefser. 

Inwieweit durch die angegebenen Anordnungen völlige 
Sicherheit betreffs der rechtzeitigen und zuverlässigen Schranken- 
bewegungen erreichbar. ist, dürften wohl erst längere Versuche 
entscheiden. Es wird namentlich die Wirksamkeit der Strom- 
schliefser und des Triebwerkes zu prüfen sein, ob auch bei Ab- 
nutzung der Schienen und Radreifen entstehende Höhevabstände 
zwischen den Tastern der Lokomotive und den Stromschliefsern 
die plötzliche Stromzuführung unbedingt sicher zulassen ; ebenso 
ob diese bei Schneefällen gewährleistet ist, Bei dem Triebwerke 
wird es sich darum handeln, ob es bei allen Witterungsein- 
flüssen gleich sicher gangbar bleibt, insbesondere, ob die zum 
Auslösen des Triebwerkes gedachte einseitige Wirkung der 
Stromschliefser stets zuverlässig ist, und ob der angenommene 
Stromverbrauch in der Tat ausreicht. 

Der Schrankenbaum ist mit dem Triebwerke durch eine 
Reibungskuppelung verbunden. Bei geöffneter Schranke können 
die Bäume daher geschlossen werden, ohne dals Züge zu 
erwarten sind, bei geschlossener Schranke können sie gehoben 
werden, und bleiben in dieser Stellung, auch wenn ein Zug zu 
erwarten ist, sodafs Störungen des Wegeverkehres und Unfälle 
nicht ausgeschlossen sind. 

Bei eingleisigem Betriebe kann der Fall eintreten, dafs der 
zweite Stromschlielser beim Halten und Zurückfahren eines 
Zuges auf freier Strecke gegen die Fahrordnung zur Wirkung 


Maschinen- un 


Ueber die Verwendung von Erdöl als Heizsto für Lokomotiven in 
Nordamerika. 
(De Ingenieur 1903, Nr. 17.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel ХХХ, 

Die Verwendung von rohem Erdöle als Heizstoff für Loko- 
motiven hat in den letzten Jahren in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika grofsen Umfang angenommen, Namentlich 
gilt dies für den Süden und Westen, wo zwei grolse Eisenbahn- 
gesellschaften, die Süd-Pacific und die Atchison-Topeka und 
Santa Fe-Bahn den Verkehr beherrschen. 

Erstere Gesellschaft hatte gegen Ende 1902 bereits 485 
mit Oel geheizte Lokomotiven, letztere 190. 

Die Einrichtungen zum Heizen mit Oel sind sehr einfach. 
Aus den unterirdischen Oelbehältern der Stationen wird das 
Oel durch Luftdruck, in einzelnen Fällen durch den Druck der 
Luftbremse des Zuges entnommen und in die Tenderbehälter 


gedrückt, Letztere sind mit Dampfschläuchen zur Erwärmung 


gelangt, wodurch die »Halt«-stellung der Schranken herbei- 
geführt wird. 

Die Schalteinrichtungen, welche bei zweigleisigen Strecken 
falsche Stromschlüsse vermeiden sollen, verringern durch ihre 
grofse Zahl die Sicherheit der Stromschliefsung. Der Fall, 
dals auf zweigleisigen Strecken zeitweise ein eingleisiger Betrieb 
stattfindet, ist bei den getroffenen Anordnungen nicht berück- 
sichtigt worden. Pn. 


Zu diesen Erwägungen gibt der Erfinder noch folgendes an. 

Die richtige Wirkung der Vorrichtung, auch bei Rück- ` 
wärtsfahrt eines Zuges auf eingleisigen und bei eingleisigem 
Betriebe auf zweigleisigen Bahnen, ist unschwer durch Verwen- 
dung eines Umschalthebels und durch Vermehrung der Strom- 
schliefser zu erreichen, von deren Bauart überhaupt die Zu- 
verlässigkeit der Einschaltung des Schrankentriebwerkes, sowie 
die Empfindlichkeit gegen Abnutzung der Schienen und gegen 
Witterungseinflüsse in der Hauptsache’ abhängt. Über die Art 
dieser Augenblick-Schliefser ist in der Patentschrift und in 
der weiteren Beschreibung nichts enthalten, da sie als eine be- 
sondere Sache betrachtet werden mufs, doch möge hier er- 
wähnt werden, dafs einer zweckmälsigen Gestaltung keine über- 
mälsigen Schwierigkeiten entgegen stehen. 

Је grölser aber die Anzahl der Punkte ist, von welchen 
aus ein und dasselbe Triebwerk durch den Zug selbst betätigt 
werden soll, desto mehr Stromschliefser werden nötig, weshalb 
man gut tun wird, sich hierin. möglichst zu beschränken. 

Das eigentliche Triebwerk ist zwar mit dem Schranken- 
baume durch eine Reibungskuppelung verbunden, doch gestattet 
diese ein Verschieben beider Teile gegeneinander nur für das 
Öffnen der bereits geschlossenen Schranke in Notfällen. Das 
Rückschlagen wurde bisher bahnseitig als unzweckmälsig be- 
zeichnet, ist aber durch Verbindung beider Kuppelungshälften 
mittels einer Zugfeder zu erreichen, 


а Wagenwesen. 


des Oeles und mit Zapfhähnen für das aus dem Oele abgesetzte 
Wasser versehen. Die Süd-Pacific-Bahn hält die Erwärmung 
des Oeles mit Frischdampf für vorteilhafter, 

` Von dem Tenderbebälter fliefst das Oel durch einen bieg- 
samen Verbindungschlauch nach dem niedriger liegenden Brenner 
der Feuerkiste (Abb. 2, Taf. XXX), wobei es noch eine Heiz- 
kammer durchfliefst. In letzterer wird das im Tendertank auf 
66° C. gebrachte Oel noch so weit erhitzt, wie es durch Dampf 
von 15,5 at Spannung möglich ist. Die Heizkammer besteht 
aus zwei mittengleichen Röhren, von denen das äulsere für den 
Dampf, das innere für das Oel bestimmt ist. Der Dampf bläst 
ein wenig ab, wobei ein Seitenspritzrohr mit Hahn, ein »Durch- 
bläser«, Gelegenheit gibt, den Dampf auch durch das Innenrohr 
der Heizkammer und die Oelleitung nach dem Bläser zu blasen, 
um diese zu reinigen. 

Der Bläser selbst ist einfach, 32cm lang, 11,5cm breit. 
und 5cm hoch. Der Innenraum ist in drei Teile zerlegt, von 
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denen der oberste das Ое], der mittlere Dampf zuführt, der 
unterste für Luftzufuhr durch ein senkrechtes, oberhalb der 
Feuertür ausmündendes Rohr dient, Die Zusammenstellung des 
aus Bronze hergestellten Bläsers geht aus Abb. 1, Taf. XXX 
hervor; in Abb. 3, Taf. XXX ist die Heizkammer angegeben. 

Der Dampfverbrauch ist unbedeutend, da der Dampf wäb- 
rend des Fahrens in der Regel abgeschlossen werden kann, da 
der Zug in der Feuerkiste zum Ansaugen des Oeles genügt, 
das infolge der niedrigen Lage des Bläsers ununterbrochen zu- 
fliefst. Die zum Oelheizen erforderliche Dampfmenge wird auf 
8°/, geschätzt. Wenn auch der in Abb. 8, Taf. XXX dar- 
gestellte Bläser dem bei Schiffskesseln gebräuchlichen bezüglich 
der Sparsamkeit nachsteht, so hat man diese Form auf Grund 
der gemachten Erfahrungen für Lokomotiven doch vorgezogen. 
Man rechnet 1 kg Oel gleich 1 kg bester Steinkohle; der Ver- 
brauch beträgt für Güterzüge 20 l/km, für Personenzüge 10 1/km. 
Die Lokomotiven laufen auf der Santa Fé-Bahn 6 bis 8 Monate, 
auf der Süd-Pacific-Bahn ein Jahr, bevor Ausbesserung nötig 
wird. 

Um die Heizrobre während des Fahrens nach Zurücklegung 
von je 240 km zu reinigen, wird ein 4cm weites Rohr durch 
eine Oeffnung in der Feuertür gesteckt, das aufserhalb der Tür 
einen Trichter hat. In den Trichter wird Sand geworfen, der 
heftig durch das Rohr und durch die Flammrohre gesogen in 
den Schornstein entweicht. Da das Rohr naclı allen Richtungen 
hin- und herbewegt wird, kann der Sandstralıl alle Heizrohre 
erreichen. ` 

Die Feuerkiste ist durch teilweise Ausmauerung mit feuer- 
festen Steinen zum Heizen mit Oel eingerichtet, wodurch ver- 
hindert wird, dafs die scharfe Stichflamme des Oelbrenners in 
unmittelbare Berührung mit den Kesselplatten tritt und örtlich 
zu starke Erhitzung bewirkt. Die Flamme wird auf eine Be- 
kleidung aus feuerfesten Steinen gerichtet. Abb. 3 bis 8, 
Taf. XXX geben ein Bild der Anlage für zwei verschiedene 
Lokomotivkessel. 

Die Mannschaften sind mit Oel als Heizstoff aufserordent- 
lich zufrieden. In kurzer Zeit soll auf allen Linien der ge- 
nannten Gesellschaften ausschliefslich Oel Verwendung finden. 

H. 


Neuer Dampfwagen für Strafsenbahnen, Bauart Purrey. 
(Génie Civil, Februar 1908, Bd. XLII, 8. 273. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Taf. XXXII. 


Die Pariser Omnibus-Gesellschaft läfst auf mehreren ihrer 
Strafsenbahnlinien durch Dampf getriebene Selbstfahrer laufen, 
die sich durch geringes Gewicht des Rahmenbaues und des 
Kessels besonderer Bauart auszeichnen. 

Den Kessel zeigt Abb. 4 und 5, Taf. XXXII. Er besteht aus 
einem runden Oberkessel aus Stalilblech und unten aus einer guls- 
eisernen. rechteckigen Kammer. Beide Teile stehen durch 
$-förmige, in der Rauchkammer untergebrachte Schlangenrohre 
in Verbindung. Die mittleren Reihen dieser Rohre, die in den 
besondern, durch Querwände abgetrennten Raum der viereckigen 
Kammer münden, dienen als Ueberhitzerrohre. Neben ihnen 


liegen auf beiden Seiten gleichlaufend dreifsig Wasserrohre. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 6. Heft. 


Die Heifsdampfrohre entnehmen den Dampf an der höchsten 
Stelle des Oberkessels und führen ihn in den abgesonderten 
Raum der untern Kammer, von wo er durch das Sammelrohr 
nach der Maschine geführt wird. 

Die Rauchkammer, in der die Schlangenrohre liegen, wird 
durch vier Begrenzungswände gebildet, die aus doppelten Blechen 
mit Asbestfüllung bestehen. Die eine dieser Wände kann nach 
dem Wageninnern entfernt werden, um die Rohre morgens 
reinigen oder gebrochene erneuern zu können. Die Erneuerung 
eines Rohres kann durch zwei Mann in einer halben Stunde 
erfolgen. In der Verlängerung des Rostes befindet sich auf der 
einen Seite der Kohlenbehälter von 211 Fassungsraum, aus dem 
der Heizstoff nach und nach selbsttätig durch die Erschütterung 
des Wagens nach Mafsgabe der fortschreitenden Verbrennung 
auf den Rost befördert wird. Auf der andern Seite befindet 
sich gegenüber in Bodenhöhe eine Reinigungsklappe, um den 
Rost abschlacken zu können. 

Der Kessel selber besitzt weder Wasserstandgläser noch 
Probehähne, da die Speisung ebenfalls selbsttätig geschieht. Zu 
diesem Zwecke ist im Innern des Oberkessels ein linsenförmiger 
Schwimmer auf eine Welle aufgekeilt und durch eine Schrauben- 
feder ausgeglichen. Die nach aufsen durch eine Stopfbüchse 
abgedichtete Schwimmerwelle überträgt die Schwimmerbewegungen 
mittels Winkelhebels und Zugstange auf den Hebel des am 
Speiserohre sitzenden Ventiles. Eine kleine ständig laufende 
Speisepumpe, die im Notfalle bis zur nächsten Haltestelle durch 
eine Handpumpe ersetzt werden kann, fördert nun je nach 
Stellung dieses Ventilhebels das Wasser entweder in den Kessel, 
falls der tief stehende Schwimmer den Speiseventilhebel ge- 
öffnet hat, oder durch ein Rücklaufrohr in den Wasserkasten 
zurück, falls der Schwimmer in höchster Stellung den Ventil- 
hebel geschlossen hat. 

Die Heizfläche des Kessels einschliefslich der Wasserrohre 
beträgt 7,82 qm, die Rostfläche 0,4 qm, die Ueberhitzerrohr- 
fläche 2,67 qm. Der Wasserraum falst 401, der Dampfraum 
451. Der Kessel ist für 20 at gebaut, während die durch die 
Sicherheitsventile zugelassene Betriebspannung 12 at beträgt. 

Der Antrieb des Wagens erfolgt von der Maschine mittels 
Gall’schır Kette. R=. 


5/5 gekuppelte Personenzug - Tenderlokomotive der Great 
Eastern - Bahn. 

(The Engineer 1903 S. 134; Engineering 1903 S. 111. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXI und Abb. 1 und 2 
auf Tafel XXXII. 

Die Great Eastern - Bahn ist zum Baue von 5/5 gekuppelten 
Tenderlokomotiven übergegangen, welche den schweren Zugdienst 
auf der östlichen Londoner Vorortstrecke versehen sollen. Der 
Verkehr ist sehr bedeutend, die Zahl der Reisenden ständig im 
Steigen und der Andrang zu gewissen Tageszeiten so grofs, dafs 
die Züge trotz dichter Aufeinanderfolge nicht zur Beförderung 
der Reisenden ausreichen. Um die auftretenden Verkehrstauungen 
zu heben, ist die Wagenzahl der Züge wiederholt vermehrt und 
selbst die Zahl der Sitzplätze auf jeder Bank in den Vorort- 
1904. 21 
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wagen von fünf auf sechs erhöht worden, Eine weitere Ver- 
stärkung der Züge ist erforderlich, aber mit den vorhandenen 
Lokomotiven nicht durchführbar, da die wegen geringer Stations- 
entfernungen recht kurzen Fahrzeiten nicht mehr eingehalten 
werden könnten. 

Die neue 5/5 gekuppelte Tenderlokomotive, deren eine 
bereits in Dienst gestellt ist, soll einen Zug von 300 t Gewicht 
mit einer Geschwindigkeit von etwa 48 km/St. befördern und 
zum Anfahren nur etwa 30 Sek. gebrauchen. Sie hat fünf ge- 
kuppelte Achsen mit einem Raddurchmesser von 1372 mm und 
einen Achsstand von 5994 wm, Die mittleren Räder haben 
keine Spurkränze, die hinterste Achse ist in den Achslager- 
führungen etwa 12mm nach beiden Seiten frei verschieb- 
bar. Westinghouse- und Handbremse wirken auf alle 
Räder. 


Die Lokomotive hat drei Zylinder von 470 mm Durchmesser 
und 610 == Hub. Die zu den beiden äufseren Zylindern ge- 
hörenden Schubstangen sind zwischen den Lagermitten 3048 mm 
lang und treiben die mittlere Achse. Der mittlere Zylinder 
arbeitet auf die zweite vordere Achse und ist wie die äufseren 
wagerecht gelegt, wodurch die aufsergewöhnliche Bauart der 
zugehörigen Schubstange veraplafst wurde. Um dieser freies 
Spiel zu geben, ist der vordere Teil um den Schaft, der ersten 
Achse gabelförmig herumgeführt und diese Achse selbst im 
mittlern Teile mälsig gekrépft. Die Länge der mittlern 
Schubstange beträgt zwischen den Lagermitten 2070 mm, Die 
Kurbeln sind um 120° versetzt. Die Dampfverteilung erfolgt 
durch Kanalschieber. Alle Exzenter sind auf der mittelsten 
Achse angebracht und die Schieberschubstangen als s-förmig 
gewundene Bügel über die erste Achse hinweggeführt. Die 
Steuerschraube im Führerhause ist beinahe senkrecht gelagert. 

Die Kolben-Zugkraft beträgt für 1at mittlere Dampf- 
472.610 3 
1379 `9 == 1472 kg. 

im Kessel 14 at beträgt, wird die Lokomotive beim Anfahren 
eine Zugkraft von etwa 18% entwickeln. Ihr Gewicht beträgt 
71,1t, so dals sie mit einer Zugkraft von 0,25 ihrer Trieb- 
achslast in Anspruch genommen wird. Um Schleudern der 
Räder zu verbüten, sind Druckluftsandstreuer vorgesehen. Der 
zugehörige Luftbehälter ist zwischen Kessel und vorderster Achse 
angebracht. Der dahinter liegende, zweite Luftbehälter gehört 


spannung Da der Dampfüberdruck 


Signal 


Elektrisches, selbsttatiges Blocksignal der ungarischen Südbahn 
von L, Kohlfürst.*) 
(Schweizerische Bauzeitung, 15. August 1903, S. 77. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XXVIII, 


Die nach mehrjähriger Versuchszeit auf der ungarischen 
Südbabnstrecke Kanizsa-Mura-Keresztur von Neumann ange- 
gebenen und von der Budapester »vereinigten Elektrizitäts- 
Gesellschaft« ausgeführten Blocksignale sind in einem staub- und 
wasserdichten Doppelkasten am Fulse des Signalmastes unter- 


*) Vergl. Organ 1904, S. 120. 


zur Bremseinrichtung. Beide sind durch ein Rückschlagventil 
verbunden, welches nur so viel Luft nach dem vordern Be- 
halter durchtreten 18/51, wie zur Betätigung der Bremse ent- 
behrlich ist. 
Der Kessel zeigt in allen Teilen bedeutende Abmessungen, 
Die gewölbte Feuerbüchse mit Deckenstehbolzen ist weit über 
die Rahmen verbreitert. Der Rost ist dreiteilig, mit drei 
Aschkästen versehen und wird durch nur eiue Feuertür beschickt. 
Wegen der hohen Kessellage haben Dom und Schornstein sehr 
geringe Höhe. Zwischen Schornstein und Blasrohr ist eine 
Zwischendüse eingebaut, Die Auspuffleitungen der drei Zylinder 
sind im Blasrohre getrennt hochgeführt und ringförmig zu ein- 
ander angeordnet. Die Blasrohrmündung liegt wenig höher, als 
die unterste Rohrreihe. Der Vorrat an Kohlen beträgt 2t, an 
Wasser 5,9 cbm. 
Die Hauptabmessungen sind folgende: 
Zylinder - Durchmesser d 470 mm 
Kolbenhub 1 610 « 
Triebrad-Durchmesser D 1372 « 
Heizfläche, innere H. 254 qm 
Rostfläche R S 3,9 « 
Länge der Rostfläche 1829 um 
Breite « « de 2134 « 
Dampfspannung р- 1 at 15 at 
Heizrohrlänge zwischen den 
Rohrwänden A 4848 mm 
Heizrohrdurchmesser, aufserer . ‘44,5 « 
Anzahl der Heizrohre 395 
Kesseldurchmesser des kleinern 
Ringes’ an rar an у + 1568 mm 
Höhe der Kesselmitte über S. О. . 2748 « 
Gewicht . 7116 
Verhältnis Н: R EEN 65 
Heizfliche fir 1t Dienstgewicht . 3,6 qm 
Zugkraft 4 = .1 (0,6 р) 12370 kg 
« für 1 qm Heizfläche . 48,7 « 
« « 1t Dienstgewicht 174 « 
Wasser 5,9 cbm 
Kohlen 2t 
S—n. 
wesen 


gebracht und werden wie die Glockensignal-Läutewerke durch 
Laufwerke in Bewegung gesetzt. 
| Diese Blocksignale haben neben der selbsttätigen Beein- 
flussung noch zweierlei elektrische Auslösungen, derart, dals die 
| Hemmung des Laufwerkes jedesmal, wenn das durch ein Hänge- 
| gewicht angetriebene Werk den zugehörigen Signalarm vgn einer 
Lage in die andere umgestellt hat, mit einem andern Hebel 
bewirkt wird. 

Beispielsweise geschieht das Anhalten des Laufwerkes beim 
Umstellen des Signales von »Halt« auf »Fahrt« durch einen 
Hebel, den ein Eisen-Anker eines Elektromagneten frei macht, 
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so oft er angezogen und wieder frei gemacht wird. Ist aber | der Zinken v, und v, niederfällt und schliefslich frei in das 


der Signalarm von »Fahrt« auf »Halt« zurtickzustellen, so er- 
folgt die Hemmung durch einen Hebel, den der magnetische 
Anker eines zweiten Elektromagneten beherrscht, der mittelst 
einer Reihe von Wechselströmen erst wieder erregt werden 
mufs, wenn die Hemmung des Laufwerkes abermals gelöst 
werden soll. 

Die Stellung des Signales auf »Halt« ist also eine Gleich- 
stromauslösung mit einer einzigen Stromgebung, die auf » Fahrt« 
an eine Wechselstromauslösung und an eine grölsere Anzahl 
von Stromgebungen gebunden. 

Durch diese Abhängigkeit wird jede Signalfälschung ver- 
hindert und die für ein selbstätiges Blocksignal wichtige Bürg- 
schaft gewährt, dafs alle etwa vorkommenden Betriebstörungen 
in der Signalanlage für den Zugverkehr höchstens hemmende, 
nie aber unmittelbar gefährliche Rückwirkungen ausüben können. 

Abb. 4 und 5, Taf. XXVIII veranschaulichen diese wechsel- 
wirkende Laufwerksauslösung für die Gleichstromauslösung. 

Das Bodenrad r,, das von dem auf der Seiltrommel t 
hängenden Gewichte q angetrieben wird, wird in der Ruhelage 
durch einen um x, drehbaren Sperrhebel b, festgehalten, welcher 
mit der Nase n, einen auf der Windflügelachse des Werkes 
festsitzenden Fangarm k, am Umlaufen verhindert. Diese Hemm- 
lage des Sperrhebels h, wird bedingt durch die Lage des Ankers 
a, des Elektromagneten m,, sobald und so lange der am Ende 
des Hebels h, seitlich hervortretende Stahlstift e, auf der Rast 
р, aufliegt und nicht abwärts kippen kann. 

Kommt jedoch Strom in die Spulen von m,, so wird durch 
die Anziehung des Ankers a, die Rast p, unter e, weggezogen, 
wogegen das etwas tiefer liegende Läppchen p, der Zinke unter 
e, gelangt, ohne die Laufwerkshemmung zu ändern. 

Hört dieser Strom wieder auf, so nimmt der abreilsende 
Anker a, mit seiner Zinke p,p, seine Grundstellung wieder ein. 
Dabei fällt der dreikantige Stahlstift e, nicht wieder auf den 
Lappen рү, sondern in Anbetracht der ungleichen Höhe von р; 
und p, zwischen die beiden Gabelzinken, der Hebel h, folgt 
seinem Eigengewichte abwärts und die Nase п, 14156 den Fang- 
arm k, los. 

Auf diese Weise erhält das Laufwerk die Lage in Abb. 5, 
Taf, XXVIII, setzt sich in Gang und läuft so lange, bis der auf 
der Bodenradachse festsitzende, mit i, in gleicher Ebene liegende 
Daumen й, auf seinem Wege unter і, vorüberlaufend, h, hoch- 
hebt und diesen Hebel mit e, wieder auf p, legt, so dals das 
Laufwerk seinen Lauf einstellt. 

Damit nun die Gleichstromauslösung mit der Wechselstrom- 
auslösung abwechselt, sitzt auf der Windflügelachse (Abb. 6, 
und 7, Taf. XXVIII) noch ein zweiter Fangarm ky, auf der Dreh- 
achse x, ein К, entsprechender Sperrhebel h, und auf der Boden- 
radachse x, ein zweiter Einhebedaumen d,. 

Der Sperrhebel h, ist von den treppenförmig gezahnten 
Zinken v, und уз gestützt, welche auf der Achse 0, des aus 
einem Stahlmagneten hergestellten Ankers a, festsitzen; bọ kann 
die in Abb. 6, Taf. XXVIII veranschaulichte Stellung nur verlassen, 
wenn a, hinter den Polen des Elektromagneten m, durch eine 
Reihe von Wechselströmen hin- und hergeworfen wird, so dals 
der Stahlstift е, abwechselnd auf die treppenförmigen Zähne 


Gabelinnere gelangt (Abb. 7, Taf. XXVIII). 

Hierbei geht die Auslösung und die Wiedereinlösung durch 
den Daumen d, ebenso vor sich, wie beim Gleichstrom, da der 
Daumen d, bei Wechselstrom gegen den Daumen d, bei Gleich- 
strom einfach um 180° verstellt ist. 

Die weitere Wirkung der Signal-Einrichtung geht aus der 
Stromlaufs-Ubersicht Abb. 8, Taf. XXVIII hervor. 

Die Stationsblockeinrichtung unterscheidet sich von der 
Streckenblockeinrichtung den Technischen Vereinbarungen gemäls 
dadurch, dafs die Bahnhöfe dauernd geschlossen sind und die 
Gestattung der Ein- und Ausfahrten lediglich dem Stationsleiter 
vorbehalten wird. 

Von den zu den drei Streckenblockstellen III, IV und V 
gehörenden, zur Auslösung des Signalstellwerkes dienenden zwei 
Elektromagneten bei тз, m,, m, und Wg, Wy, Ws dienen erstere 
der Gleichstrom-, letztere der Wechselstrom - Auslösung. Auf 
jedem Posten befindet sich ferner ein Siemens’scher Magnet- 
induktor ig, i, ig, dessen Kurbelachse mit dem signalstellenden 
Triebwerke gekuppelt ist, und je ein Einschalter су, Cy, eg. der 
gleichfalls vom Triebwerke beeinflulst wird, derart, dafs er während 
der Rückstellung des Signales von »Fahrt« auf »Halt« den Strom- 
weg ig Ng, i, Py, іру herstellt, diesen jedoch sonst so unterbrochen 
hält, wie es in Abb. 8, Taf. XXVIII dargestellt ist. Schliefs- 
lich gehört noch zu jeder Streckenblockeinrichtung eine Batterie 
bg, by, bs und ein etwa 500 ™ hinter dem Mastsignale in das 
Gleis eingefügter Streckenstromschliefser, Radtaster oder Schienen- 
durchbiegetaster tg, ty, ts. Die Signal-Laufwerke sind in der 
Zeichnung der Übersichtlichkeit wegen weggelassen. 

Bei zugfreier Strecke zeigen die Mastsignale der Strecken- 
blockposten »Fahrt«; überall sind die Stromwege in den Schaltern 
Cs, Cy, © unterbrochen und alle Stellwerke durch die Gleich- 
stromauslösung gehemmt. Befindet sich jedoch beispielsweise im 
Abschnitte II—IV ein Zug, so steht das Signal auf »Halt«; 
das Stellwerk ist daher nicht durch die Gleichstromauslösung, 
sondern durch die Wechselstromauslösung festgehalten, wogegen 
cg unterbrochen ist, wie bei der »Fahrt«-Stellung des Signales, 
Fährt der Zug nun in den Blockabschnitt IV—V ein, so ge- 
langt er auf den Streckenstromschliefser t,, durch dessen Be- 
tätigung Erdverbindung eintritt, so dafs die Batterie b, über 
M4, ty C4, €3, Tg, Wg, 13 und ny geschlossen wird. 

Sobald der Zug über t, hinausgefahren ist, hört der eben 
betrachtete Strom wieder auf, die Auslösung des Stellwerkes in 
IV und die Umstellung des Signales von »Fahrt« auf »Halt« 
gehen vor sich. Am Posten III kann der beschriebene Strom- 
weg höchstens den Abfall des Auslösehebels um einen Zahn, 
aber keine ganze Auslösung bewirken. Letztere erfolgt erst 
durch die von e, erzeugten Ströme, weil während der Rück- 
slellung des Signales von »Fahrt« auf »Halt« in IV der Strom- 
weg durch c, geschlossen wird und dann die durch Antrieb 
des Laufwerkes erzeugten Induktions-Wechselströme über ry, €y, 
ез, Із, 15 und с, geleitet werden, so dafs durch w, die Stell- 
werksauslösung erfolgt. 

Das Signal III, das bisher zur Deckung des Zuges »Halt« 
zeigte, stellt sich sonach wieder auf »Fahrt« zurück. Dieselben 
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Vorgänge bewirkt der weiterfabrende Zug bei jedem nächsten 
Streckenblockposten, 

Anders stellt sich das Verhältnis in der Anfangsstation der | 
Blockstrecke. Hier befindet sich im Dienstzimmer des Stations- 
leiters eine Anfangsblockeinrichtung I, bestehend aus zwei | 
Batterien b, und by, einem Siemens’schen Magnetinduktor i, 
mit Vorgelege zum Handbetriebe, einem Doppeltaster t, und 
dem Blockwerke. 

Letzteres enthält einen vierfachen Umschalter 3, 5, 7, 10, | 
der von einem gewöhnlichen Elektromagneten m, mit Anker a, 
aus weichem Eisen hin- oder hergeschoben wird, je nachdem a, 
angezogen oder abgerissen ist. Wird a, von m, angezogen, dann 
fängt sich der verlängerte Ankerhebel mit einem dreikantigen 
seitlichen Stahlstifte v in der gezahnten Auslösegabel eines 
magnetischen Ankers a, und die Abreifsfeder f kann a, nicht 
mehr in die gezeichnete Grundstellung zurückbringen, selbst 
wenn inzwischen m, wieder stromlos geworden wäre. Eine solche 
Rückstellung kann vielmehr nur dann erfolgen, wenn w, von | 
Wechselströmen erregt wird, so dafs a, hiu- und hergeworfen 
den Fangstift v Zahn für Zahn wieder aus der Gabel heraus- 
schlüpfen läfst. Diese Bewegungen übertragen sich demnach 
auch auf den genannten Umschalter, sowie auf ein weilsrotes 
Täfelehen d, welches hinter der Vorderwand des Blockwerk- 
gehäuses ein Fensterchen s, weils abblendet, so lange a, abge- 
rissen ist (Abb. 8, Taf. XXVIII), dasselbe jedoch rot erscheinen 
läfst, wenn a, angezogen oder von a, festgehalten wird. 

Bei dem Blockposten II wird das sichtbare Signal s,, wie 
bei den Signalen sy, sy, S durch ein Laufwerk gestellt, das 
sich von jenem der Streckenposten nur dadurch unterscheidet, 
dafs kein Magnetinduktor damit verbunden ist. Ebenso fehlt 
in II jede Batterie; dafür sind drei Umschalter 4, 6 und 8 
vorhanden, deren Lage von der Stellung des Signalarmes derart 
abhängt, dafs während dossen »Ilalt«-Stellung der Stromweg bei 
4 geschlossen und jener bei 6 und 8 unterbrochen ist, dagegen 
bei »Fahrt«-Stellung in allen drei Stromschlielsern genau das 
entgegengesetzte Verhältnis besteht. 

Gewöhnlich steht das Blocksignal II an der Stationsausfahrt 
auf »Halt« (Abb. 8, Taf. XXVIII). Die Erlaubnis zur Ausfahrt 
eines Zuges gibt der Stationsleiter, indem er den Doppeltaster t, 
niederdrückt und durch gleichzeitiges Drehen der Induktorkurbel 
Wechselstréme erzeugt, welche in I über 1 und e zur Erde laufen, 
in П von ез über w,, 4 ihren Weg in die Freileitung 1, nelımen 
und in І über 3, 2 nach i, zurückgelangen. Die auf diese Weise 
hervorgerufene Erregung des Mlektromagneten w, bewirkt in П die 
Anslösung des Laufwerkes, welches s, auf »Fahrt« stellt, gleich- 
zeitig die Stromschlüsse 6 und 8 herstellt und den Stromweg 
bei 4 unterbricht. Durch den bei 6 entstehenden Stromweg 
gelangt infolge der Signalumstellung die Batterie by über to, 
5, 1, 6, my, е, und e, in Schlufs, so dafs m, von einem Dauer- 
strome durchflossen wird und das Signalstellwerk bereits für 
die Rückstellung auf »Ilalt« vorbereitet ist. 

Überfährt dann der ausfahrende Zug den Streckenstrom- 
schalter t,, so findet ein zweiter Strom einen geschlossenen 
Stromweg von der Batterie b, über my, 7, l, 8, tg, ез, е,, der 
den Elektromagneten m, in I wirksam macht, so dafs dieser 


den Anker a, anzieht, wobei sich letzterer in der gezahnten 


Gabel a, fängt. Durch diese Änderung in der Lage des 
Ankers a, wird das Fensterchen s, von weils in rot umgewan- 
delt, gleichzeitig werden die Stromwege bei 3, 5 und 7 unter- 
brochen und dafür der Stromschlufs bei 10 hergestellt. Nun 
kann von b kein Strom nach II gelangen, daher erfolgt hier 
die Rückstellung des Signalarmes в, auf »Halt«. Von I äist 
sich aber von diesem Augenblicke an das Signal II nicht mehr 
auf »Fahrt« stellen, weil der hierzu erforderliche Stromweg im 
Stationsblockwerke bei 3 unterbrochen ist. 

Hat der ausgefahrene Zug den ersten Streckenblockposten 
hinter sich und überfährt er den Streckenstromschliefser tg, 
dann erfolgt, wie oben gezeigt, die Umstellung des Signales s, 
von »Fahrt« auf »Halt«, und der während dieser Arbeit des 
Laufwerkes tätig werdende Induktor i, sendet seine Wechsel- 
ströme über 1, nach I, wo sie den Elektromagneten m, er- 


| regen, so dafs der Anker a, den Fangstift v des Ankers a, 


wieder losläfst. Der durch die Abreifsfeder in Ruhe zurück- 
geführte Ankerhebel von a, bringt auch den Umschalter 3, 5, 


| 7, 10 in die Grundstellung zurück und ermöglicht so dem 


Stationsleiter, einem Folgezuge die Ausfahrt zu erlauben. 

Түше der aufsergewöhnliche Fall ein, dafs eine mit з, in 
II erteilte Erlaubnis wieder zurückgenommen werden mülste, 
so geschieht dieses durch den Unterbrechungstaster t, mit der- 
selben Wirkung auf das Signalstellwerk, wie beim Befahren 
des Streckenstromschliefsers durch einen Zug, nur dafs hierbei 
keine Sperre im Stationsblocke eintritt, sondern der Taster t, 
für die spätere endgültige Freigabe der Ausfahrt verfügbar bleibt. 

Am Einfahrt-Blockposten VI ist die Einrichtung bis auf 
eine geringe Abweichung in den Stromleitungen genau dieselbe, 
wie auf den gewöhnlichen Streckenposten III, IV, V, nur feblt 
in VI die Ortsbatterie b,, welche in der Station aufgestellt ist. 
Signal sẹ steht regelmälsig auf »Halt«, aufser wenn ein Zug 
hereingelassen wird. Die Erlaubnis hierzu erteilt der Stations- 
leiter durch den Doppeltaster t, im Stations-Endblocke VI, mit 
welchem er die Stromschlüsse 11 und 12 herstellt, während 
er gleichzeitig durch die Kurbeldrehung des Magnetinduktors i, 
Wechselstréme über 11, le, Wg, тє, е, е, und 12 entsendet. 
Diese Ströme bewirken die Stellwerksauslösung in VI und stellen 
den Signalarm sọ von »Halt« auf »Fahrte«. 

Wenn dann der einfahrende Zug über den Streckenstrom- 
schalter t, hinwegfährt, so schlielst er die Batteric b, über t,, 
13, е, tg, mg, lyp weshalb sich nach Unterbrechung dieses 
Stromschlusses in t, die selbsttätige Rückstellung des Signales s, 
von »Fahrt« auf »Halt« in gewöhnlicher Weise vollzieht. 

Wührend dieses Signalwechsels erfolgt dann in VI die 
Entsendung von Wechselströmen aus dem Magnetinduktor is, 
die über die Freileitung 1, nach V gelangen und dort eben- 
falls in gewöhnlicher Weise die Rückstellung des Signales s, 
von »Halt« auf »Fahrt« bewirken. Е 

Wäre der Stationsleiter genötigt, eine bereits erteilte Ein- 
fahrt-Erlaubnis wieder zurückzunehmen, so drückt er den Taster 8 
und läfst ihn los, wodurch der Strom der Batterie b, über m, 
geschlossen und dann wieder unterbrochen, also die Signalum- 
stellung in VI genau so beeinflulst wird, wie wenn der Zug 
über t, gefahren wäre. Könnte das Einfahrsignal in der Station 
nicht gesehen werden, oder soll die Signalstellung im Dienst- 
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raume überwacht werden, so kann dieses durch einen elektri- 
schen Rückmelder geschehen, der unmittelbar mittels einer 
besondern Leitung an eine Stromschliefsvorrichtung des Signal- 
armes s, geschaltet wird, 

Bei den geschilderten Blocksignaleinrichtungen der ungari- 
schen Stidbahn ist jedes Streckenblocksignal in der Nähe eines 
Bahnwärterhauses errichtet, in welchem die betreffende Block- 
signalbatterie untergebracht ist. Der Bahnwärter ist gehalten, 
das Blocksignal zu beobachten und allenfalls durch persönliches 
Einschreiten den Zügen gegenüber zu unterstützen. Dazu ist 
der Blocksignalanlage noch eine besondere Weckvorrichtung 
beigefügt. Bei jedem Posten befindet sich ашѕеп am Hause 
ein kräftiges elektrisches Fortläutewerk, das durch eine Leitung 
mit einem eigenen Stromschliefser in Verbindung steht, der 
300 ® vor dem Streckenblocksignale im Gleise liegt. Wenn 
sich ein Zug dem Blockposten nähert und diesen Strecken- 
stromschliefser befährt, so erfolgt die Auslösung des zugehörigen 
Fortläutewerkes, welches den Bahnwärter zur Aufmerksamkeit 
mahnt, um namentlich das Überfahren eines etwa auf »Halt« 
stehenden Blocksignales zu verhindern. 


Für diesen besondern Zweck befindet sich überdies bei 


jedem Blockbahnwärter unmittelbar neben der Stelle, wo er 
die Züge zu beobachten hat, eine leichte Stellvorrichtung, an 
welcher nur ein Handhebel umzulegen ist, um etwa 100” 
hinter dem Blocksignale zwei Knallkapseln auf die Schiene zu 
schieben, die durch Rückstellung des Handhebels wieder ein- 
gezogen werden können, wenn sie unnötig geworden sind. 

Das Abstellen des Fortläutewerkes mit der Hand, das 
Aufziehen des Triebgewichtes des Blocksignal-Laufwerkes und 
die Beleuchtung liegen dem Wärter ob. 

Nach zwei Versuchsjahren wurden die ursprünglich ver- 
einigten beiden elektrischen Auslösungen der Blocksignal-Lauf- 
werke ganz getrennt, die Stellwerke mit einem innern hölzernen 
Schutzkasten und einem äufsern Eisenblechgehäuse versehen, 
die Triebgewichte der Laufwerke in einem eigenen Schlauche 
hochgelegt und endlich die Stromschliefser als Messerschliefser 
aus kammartig aneinander gereihten kupfernen Klingen her- 
gestellt, die sich bei Stromschlufs zwischen starke messingene 
Federn einklemmen. . 

Nach diesen Verbesserungen arbeitet die ganze Anlage zu 
jeder Jahreszeit vollkommen zufriedenstellend. Р—п. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Der Südring dor Pariser Stadtbahn, 
(Le Génie civil, April 1908. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel XXIX. 


Wie früher *) erwähnt, zerfällt die Linie Nr. 2 der Pariser 
Stadtbahn, die durch die äufseren Boulevards führt, in zwei 
Hauptteile, in den Nordring und in den Südring. Während 
ersterer seit April dieses Jahres bereits dem Betriebe über- 
geben ist, befindet letzterer sich gréfsenteils noch im Baue. 

Der Südring (1899, Taf. XXIV, Abb, 1) besteht aus den 
beiden Strecken vom place de l'Etoile bis zum place d'Italie, 
von der die Teilstrecke place de l'Etoile bis zum Trokadero 
seit 1900 schon im Betriebe ist, sowie aus der Strecke place 
d'Italie bis zum place de la Nation (Abb. 10, Taf. ХХІХ). Der 
noch im Bau begriffene Teil des Südringes ist teils als Unter- 
grundbahn, teils, da das 2516 m breite Seinetal und das 866 m 
breite Biövretal überschritten werden müssen, als Hochbahn 
ausgeführt, so dafs auf die 8969 m lange Baustrecke 3382 m 
Hochbahn entfallen. 

Die Bahn ist genau wie die übrigen Strecken der Stadt- 
bahn durchgebildet, so dafs ihre Ansführung nichts wesentlich 
Neues bietet. Die Strecke enthält 15 Haltestellen. Die Halte- 
stelle am place d'Italie (Abb. 9, Taf. ХХІХ) besteht aus zwei 
Teilen. Der eine dient als Endstation der Linie Nr. 5**), der 
andere ist für den eigentlichen Südring bestimmt. Die End- 
station besitzt zwischen den Gleisen einen Bahnsteig von 6 m 


*) Organ 1903, S. 262; 1901, S. 256; 1900, S, 288; 1899, S. 153. 


**) In Organ 1899 Taf. XXIV, Abb. 1 ist die Anschlufsstrecke 
nach dem alten Orléans-Bahnhofe auch mit Nr. 2 bezeichnet. 


Breite im Gegensatze zu der am Südringe, die wie alle übrigen 
Haltepunkte zwei Bahnsteige von 4,10 m Breite besitzt. 

Die Teilstrecke über die Seine war wegen der baulichen 
Schwierigkeiten als getrenntes Los vergeben. Die Balın über- 
schreitet westlich die beiden Arme der Seine bei Passy unter 
einem Winkel von 75° Den zur Ausführung kommenden Ent- 
wurf zeigt Abb. 7 und 8, Taf. XXIX. Die Brücke ist zwei- 
stöckig. Unten in der Mitte unter der Stadtbahn liegt der 
8,70 m breite Fulssteig; rechts und links davon je eine Fahr- 
strafse von 6 m Breite, neben der dann wieder ein mit Schutz- 
geländer auf der Aufsenseite versehener 2 т breiter Fulssteig 
läuft. In dem obern Stocke der Brücke liegen auf dem 7,3 m 
breiten Mittelteile die beiden Gleise der Stadtbahn, die durch 
Säulen getragen werden. Jeder Arm der Seine wird durch 
einen ganzen und zwei Halbbögen überbrückt. Die seitlichen 
Halbbögen sind über die Auflager auf den Brückenpfeilern hinaus 
auf jeder Seite nach der Flufsmitte zu als 21m lange Krag- 
stücke fortgesetzt und in der einen, 54m weiten Öffnung durch 
ein Mittelstiick von 12m Länge, in der andern, 42 m weiten 
unmittelbar durch ein Mittelgelenk verbunden, In den äulseren 
Halbbogen ruht die aus Holzpflaster bestehende Fahrstrafse 
auf einer 0,26 m dicken Betonschicht über Ziegelgewölben,, 
während sie der Gewichtsausgleichung wegen im Mittelstücke 
der Bogen auf Wellblechen ruht. Diese Anordnung ist ge- 
troffen, um den Endstücken ein genügend grofses, totes Gewicht 
zur Sicherung der Gleichgewichtslage bei starker Belastung des 
Mittelfeldes zu geben. 


Die Bauausführung der ganzen Strecke bot keine be- 


sonderen Schwierigkeiten. An Stellen, wo man alte Steinbrüche 
durehfuhr, mufste der Tunnel mit Betonpfeilern von 1,2 m bis 
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2m Quadratseite gestiitzt werden. 
Bögen auf den Köpfen von РЇ Шеп. 
Die Gesammtkosten der Strecke zwischen dem Trokadero 


Die Tunnelsohle ruht auf 


und dem Place d'Italie betragen 18245600 М. oder 2476 M./m 
bei einer Gesammtlänge von 7367 m. Sie wird voraussichtlich 
Mitte 1905 dem Verkehr übergeben werden können. R—], 


Technische Litteratur. 


Betrieb und Verkehr der preufsischen Staatsbahnen, II. Teil. Per- 
sonen- und Güterverkehr der vereinigten Preufsischen 
und Hessischen Staatsbahnen, Von W. Cauer, Professor an 
der Technischen Hochschule zu Charlottenburg und Königl. 
Preufsischem Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor. Berlin, 
1903. J. Springer. 

Auch dieser nach amtlichen Quellen bearbeitete und durch 
viele Anmerkungen erläuterte Teil behandelt den gewählten 
Gegenstand mit grölster Gewissenhaftigkeit und Gründlichkeit, 
so dals er wohl als klassische Darstellung des preulsischen Ver- 
kehrsdienstes bezeichnet werden kann. 

Die Benutzbarkeit und Verständlichkeit ist namentlich auch 
durch die eingeflochtenen, unmittelbar aus dem Betriebe hervor- 
gegangenen Anwendungsbeispiele gehoben, deren Darstellung zum 
Teil aus der Feder verkehrstechnischer Beamter als Mitarbeiter 
an dem Werke stammt. 

So sei denn auch dieser Teil als ein wertvolles und wirk- 
sames Hülfsmittel für den Eisenbahn - Verkehrs - Beamten, aber 
auch für den Eisenbahn- Fachmann überhaupt, begrüfst und 
empfohlen, i 


Katechismus des exekutiven Eisenbahnverkehrsdienstes für Aspiranten, 
Eisenbahnbeamte und Instruktoren. Zweite, wesentlich ver- 
mehrte Auflage. Von A. Handel, Oberrevident der K. K. 
österr. Staatsbahnen. Wien, 1903. Spielhagen und Schurich. 
Preis 4 M. 

Wie in den bau- und betriebstechnischen Teilen des Eisen- 
balhnwesens hat sich aucb auf dem Verkehrsgebiete die Dar- 
stellung dessen, was der Beamte beherrschen mufs, in knappen 
Fragen und bestimmten Antworten als ein für die Ausbildung 
für den Verkehrsdienst und für dessen Ausübung förderliches 
Mittel erwiesen. Das unmittelbar aus österreichischen Verhält- 
nissen hervorgegangene Buch hat auch allgemeinere Bedeutung, 
da ja die wesentlichen Grundlagen des Verkchrsdienstes überall 
fast ganz gleich sind, und da weiter die vom Vereine Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen für sein weites Gebiet einheitlich ge- 
troffenen Mafsnalimen eingehend behandelt werden. Der Kate- 
chismus wird daher auch aulserhalb des Bereiches der öster- 
reichischen Bahnen gute Dienste tun. 


Vorlesungen über technische Mechanik von Dr. A. Föppl, Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule in München. 2. Band. 
Graphische Statik. 2. Auflage. Leipzig, 1903. В. б. 
Teubner. 

Die zweite Auflage des bewährten Buches ist gegen die 


Neuerscheinungen berücksichtigt sind, das bezieht sich in erster 
Linie auf die Behandlung des räumlichen Fachwerkes. 

Wir sind der Ansicht, dafs die Gründlichkeit der Behand- 
lung, die klare Knappheit der Fassung und die Vermeidung 
langer formelmäflsiger Berechnungen, dabei noch die Ausnutzung 
der mathematischen Darstellungsweise neben der zeichnerischen, 
wo sie vereinfachend und klärend wirkt, Vorzüge des Buches 
bilden, die es als Leitfaden für das Eindringen in das schwer 
zugängliche Gebiet der Mechanik ganz besonders geeignet er- 
scheinen lassen. Man ist bei flüchtiger Betrachtung des Buches 
zunächst überrascht, mit wie wenigen zeichnerischen und mathe- 
matischen Mitteln der Verfasser auskommt, und geneigt, das 
Buch für einen Versuch der Schaffung einer allgemein verständ- 
lichen Einführung in das Gebiet der graphischen Statik zu 
halten. Eingehenderes Lesen zeigt dann aber, dafs in der Tat 
alles auf das gewissenhafteste geboten ist, was zur Aneignung 
der Grundlehren erforderlich ist, ja darüber hinaus in Bei- 
spielen an vielen Stellen auch die Mittel und Hinweise, die 
die Verwendung der gebotenen Theorie zur Behandlung be- 
stimmter Aufgaben erleichtern und verständlich machen. 

Wir empfehlen das gediegene Werk allen Fachgenossen 
und namentlich den Studierenden als ein sehr wertvolles Hülfs- 
mittel zur Erreichung ihres Zieles. 


Wissenschaft und Buchhandel. Zur Abwehr. Denkschrift der 
deutschen Verlegerkammer, unter Mitwirkung ihres derzeitigen 
Vorsitzenden, Dr. G. Fischer in Jena, bearbeitet von 
Dr.K. Trübner, Strafsburg і. Е. Jena, 1903, б. Fischer. 

Das 120 Seiten enthaltende Buch verdankt seine Ent- 
stehung dem Streite zwischen den Verfassern wissenschaftlicher 

Werke und den Vertretern des Buchhandels über Preisfragen, 

der bekanntlich zur Bildung eines Schutzverbandes einer Anzahl 

von Hochschullehrern geführt hat. Das Buch ist also eine 

Streitschrift und daher nicht frei von einer gewissen Einseitig- 

keit, bietet aber eine Reihe von sachlichen Angaben und Er- 

örterungen, die manchen Aufschluls über den Verlags- und 

Sortimenter-Buchhandel des In- und Auslandes geben und wohl 

geeignet sind, klärend und dadurch das Verständnis unter den 

Parteien anbahnend zu wirken. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate е delle tramvie, 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti, 
Unione tipografico editrice, Turin, Rom, Mailand, Neapel. 

Heft 190, Vol. IV, Teil II, Cap. IV. Herstellung der 
Kessel. Von Ingenieur Pietro Үего16, Preis 1,6 М, 


erste nur insofern verändert, als die inzwischen aufgetretenen 


“Tür dio Redaction verantwortlich: Geh, Regierungsrat, Professor @. Barkhausen in Hannover. 


0. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oar] Ritter in Wiesbaden. 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge. Хи, Band, 


Dio Schriftleitang hält sich fü: 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehaltı 


7. u. 8. Ней, 1904, 


Neue Weichenanlage für Verschiebegleise. 
Von Е. Masik, Ingenieur, Bau-Oberkommissär der österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXXV, und Abb. 4 bis 8 auf Tafel XXXVI. 


In der Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver- anderweitigen Anordnungen auch Vermeidung der Überschrei- 
waltungen erschien 1902 in Nr. 77 ein von Kemmann tung von Verschiebegleisen durch die Weichensteller auf dem 
herrührender Aufsatz über »Einheitliche Ausgestaltung von Wege zur Weiche erreicht werden. 

Weichenverbindungen«, in dem über die Weichenverbindungen In Abb. 6 und 7, Taf. XXXVI ist eine Zeichnung mitgeteilt, 
aus einseitigen Doppelweichen von Е. Ziegler ausführlich die der Anordnung der früher *) veröffentlichten Anlage des 
berichtet wird. Ich möchte hier auf eine neue Weichenanlage grofsen gemeinschaftlichen Verschiebebahnhofes in Chicago grund- 
für Verschiebegleise aufmerksam machen, welche bei den Gleis- sätzlich entspricht. Bei Anwendung der verschlungenen Mutter- 
anlagen. der dsterreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahngesell- gleise kann in dieser und ähnlichen Anlagen mehr als 500 " 
schaft in den Bahnhöfen Stadlau und Lieben bereits mehrere Bahnhofs- und somit auch an Verschiebelänge erspart werden. 


Jahre besteht und bei der Neuanlage im Bahnhofe Böhmisch Im nachfolgenden wollen wir eine nähere Beschreibung 
Trübau mit Vorteil Verwendung finden wird und den Gleis- ger erwähnten Weichenanlage beifügen. 
anlagen aus einseitigen Doppelweichen, welche schon geraume Als Grundlage für die in Abb, 1, Taf. XXXV dargestellte 


Zeit bei den österreichischen Bahnen in Verwendung sind, , Anlage diente die regelmälsige Ausweiche der österreichisch- 


nicht nachsteht. ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft Tg. 0,118, welche von 
Es handelt sich um die Weichenanlage mit einseitig durch- der Spitze bis zum mathematischen Kreuzungspunkte gemessen 
laufend verschlungenen Weichen aus regelmälsigen Oberbau- eine Länge von 23,630 ™ und bis zum regelmäfsigen Abschlusse 
Teilen, die der Verfasser im Oberbaubureau der Staats-Eisen- ` eine solche von 29,020 ™ aufweist. Eine durchlaufend ver- 
bahn-Gesellschaft zusammengestellt und berechnet hat. schlungene Weichenanlage ermöglicht das Einlegen von zwei 
Auf Tafel XXXV sind derartige Planmuster dargestellt und | solchen Weichen in gleicher Entfernung auf diese Länge von 
„war in Abb. 1 die Anlage eines Muttergleises für gerade ` 29,020 m, wie dies die Abb. 8, Taf, XXXVI und die Weichen ҮП 
und Bogengleise ausästend aus der Weiche Tg 0,118; Abb. 2 | und VIII der Abb. 1, Taf. ХХХУ genauer zeigen. Diese Weichen- 
die Anlage eines geraden Muttergleises; Abb. 3 die Anlage | zusammenstellung erfordert eine neue Kreuzung mit der regel- 
eines Muttergleises für gerade und Bogengleise ausästend aus | mäßsigen Tg. 0,085. Aus der verschlungenen Weichenanlage 
einer Kreuzungsweiche. folgt für Gleiseentfernungen von 4,75™ eine Neigung des 
Die Vorteile dieser Anlagen sind Raumersparnis, geringste Muttergleises unter dem Winkel von 19° 6° 31,,“, Tg. 0,346 
Entfernung der Weichenböcke von einander, einfache Bedie- | und bei Anwendung der Anschlufsbogen von 200 ® Halbmesser 
nung bei Hand- und Stellwerks-Betrieb. Für den Handbetrieb | die kleinste Entfernung der Weichenböcke von dem betreffenden 
kann die Nummer des betreffenden Gleises mit der Nummer der Gleise in der Richtung des Muttergleises mit 34,5 ™, 
Weiche am Signalkörper angebracht werden. 
Der Hauptvorteil dieser Anordnung ist in der günstigen 
Ausnutzung des verfügbaren Raumes zu erkennen, da bei aus- 
gedehnten Bahnhofsanlagen möglichst grofse Nutzlängen der 


Durch die Bestimmung der Weichenböcke VII, VIII und 
so weiter ist die Lage der Weichen des verschlungenen Mutter- 
gleises einerseits begrenzt. Den Anfang des Muttergleises bildet 


mit Rücksicht auf rasche Erreichung der Neigung Tg. 0,346 
Gleise erreicht werden. Sie bieten aber auch bei Bedienun; inde САД. с Nga ЕЗИ 
UNE | eine einseitig verschlungene Ausweiche I und If mit der zweiten 


der ‚Weichen von Hand en Vorteil, dafs die Weichenböcke aus einem Ausweichsbogen ausästenden Ausweiche. Abb. ı 
nahe beieinander und auf einer Seite des Muttergleises liegen, | ____ 
wodurch -leichtere Bedienung und Verständigung, gegenüber *) Organ 1902, $. 181, 162, 197. 

Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. ХШ. Band, 7. u, 8. Heft. 1904. 22 
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Taf, XXXV, welche wegen Vereinfachung der Anlage nur 
Kreuzungstiicke Tg. 0,118 und 0,085 aufweist, wie die be- 
sprochenen Weichen ҮП und VIII. 

Den Übergang zwischen den Ausweichen 1 und II einer- 
soits und den geraden Weichen VII und ҮШ und so weiter 
anderseits bilden die zu diesem Zwecke zusammengestellten 
Bogenweichen IIT, IV, V und VI, welche eine für sicheres Be- 
fahren genügend lange Gerade an der Spitze enthalten und 
keinen kleinern Bogenhalbmesser aufweisen, als 180”, Die 
Weiche HI bildet einen Übergang zwischen den Weichen I 
und П und den regelmäfsigen Bogenweichen IV und V, die 
Weiche VI einen solchen zwischen den Bogenweichen IV, V 
und den Weichen des geraden Muttergleises ҮП, ҮШ. 

Die Weichen III, IV, V und VI enthalten ebenfalls nur 
die Kreuzungstücke Tg. 0,118 und 0,085, sodals in dem ganzen 
Muttergleise nur diese beiden verschiedenen, aber regelmälsigen 
Kreuzungstücke verwendet werden. 

Die Weichen IV und V sind gleich und können nachein- 
ander durchlaufend Muttergleise zusammengestellt 
werden, welches in oinen Bogen zu liegen kommt, 


in einem 


Bei der Berechnung der Anlage hat sich die Auftragung 
zuerst in 1:200, sodann genaue Zeichnung in 1:50 als dien- 
lich erwiesen. Ferner ist es nicht für nötig orachtet, bei den 
regelmälsigen Kreuzungen Tg. 0,118 und 0,085 die entsprechen- 
den Winkel von 6° 43° 47,5," und 4° 51! 30,4," genau in 
Rechnung zu setzen, vielmehr ist angenommen, dafs für diesen 
Fall dio Zulassung von Abweichungen in der Spurweite um 
10 "m nach oben und 3 "m nach unten im Verschiebegleise in 
den technischen Vereinbarungen auch auf Kreuzungstücke Bezug 
haben, somit für die theoretisch ermittelten kleineren oder 
gröfseren Winkel mit zulissigem Fehler die regelmälsigen Kreu- 
zungen verwendet werden dürfen. Dies gibt einen gewissen 
Spielraum in der theoretischen Berechnung der Anlage. Die 
Bogen haben keine kleineren Halbmesser als 180 m. Die Be- 
rechnung wird auf ein rechtwinkeliges Achsenkreuz bezogen, 
Als Beispiel wird die Berechnung der Gruppe V erörtert, die 
sich entsprechend der Weichenanzahl in einem Muttergleise im 
Bogen wiederholt (Textabb. 1). 


Man bestimme aus der Übersichtzeichnung in 1:50 die 


Dräi der Winkel b, c und d, с ist der Ablenkungswinkel 


Abb. 1. 
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der Zungenvorrichtung, und die Hanptlänge ¢ cl, ferner dio 
Länge ¢ j (Textabb. 1) mit Rücksicht auf die regelnälsigen Längen 
der Schienen, der Kreuzungstticke und der Kreuzungsplatten, 
ferner mit Rücksicht auf günstige Verteilung der Weichen- 
schwellen besonders in dem Punkte, wo die Zungenvorrichtung 
und die Kreuzungstücke gemeinschaftlich gelagert werden, und 
kann «dann mit der Minzelberechnung der Gruppe beginnen. 

Das Сегірре der Gruppe -V (Textabb. 1) bildet der ge- 
schlossene Zug abeda/jihgkj’a, welcher in drei kleinere 
Züge eda/je, gi fiabe und j'k hi j zergliedert wird; jeder 
dieser drei Züge wird gesondert berechnet. 


In vd aile wurde beispielsweise die Länge cj mit Rück- 
sicht auf die regelnäfsige Schienenlinge und с d mit. Rücksicht 
darauf bestimmt, dafs der Bogen von 180™ llalbmesser un- 
mittelbar hinter dor geraden Spitzschiene anfangen darf, ferner 
sind alle vorkommenden Winkel mit Rücksicht auf die aus der 
Zeichnung entnommenen Lingen der Berührenden des Bogens 
von 180" Tlalbmesser festgelegt und die Längen da’ und a'j 
des Vieleckes rechnerisch bestimmt. Sollte bei dieser Berech- 
nung die Länge da’ kürzer oder länger ausfallen, als dies bei 
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dom betreffenden Winkel d für einen Bogen von 180™ Halb- 
messer erforderlich ist, so mufs die Berechnung unter ent- 
sprechender Änderung der angenommenen Grölsen wiederholt 
werden. Um zeitraubende Nachrechnungen zu vermeiden, ent- 
nimmt man die Längen da’ und a’j annähernd aus der Zeich- 
nung, bestimmt blos die Übertragung des Vieleckzuges auf die 
Y-Achse und berechnet die etwa nötigen Berichtigungen genau 
aus einem Fehlerdreiecke, in welchem nach Bedarf der nötige 
Zuwachs an Winkeln oder an Längen zum Vorscheino kommt, 
sodafs sodann die wiederholte Berechnung des Vicleckzuges be- 
reits richtige Ergebnisse liefert. ' g 

Die Züge g’ abc und j'k hij sowohl, als auch alle 
Vielecke aller hier dargestellten Anlagen wurden auf diese ein- 
facho Weise ermittelt; diese Art der Berechnung mit Hülfe 
einer möglichst genauen Zeichnung führt Dr alle Weichen- 
anlagen, besonders für die Bogenweichen am raschesten zum 
Ziele. 

Die in Abb. 2, Taf, XXXV dargestellte Anordnung eines 
geraden Muttergleises, welche in Betreff der Anlage mit den 


Weichen VII, VIII der Abb. 1, Taf. XXXV gleich ist, eignet sich 


durch ihre geradlinige Aufstellung der Weichenböcke besonders 
für einfache Verschiebegleise, wie dies die Verschiebeanlagen 
der Bahnhöfe in Stadlau, Lieben und Böhmisch Trübau der 
österreichisch-ungarischen Staats-Bisenbahn-Gesellschaft beweisen, 

Die Anlage besteht ebenfalls aus regelmiifsigen Zungen- 
vorrichtungen und regelmifsigen Kreuzungstücken Tu, 0,118 
und 0,085. Hier ist der Abstand der Zungenspitze vom 
mathematischen Kreuzungspunkte mit Rücksicht auf die Bogen von 
wenigstens 180 ™ Halbmesser, auf die Einführung von Zwischen- 
geraden und auf günstigere Lage der Krenzungstücke gegen die 
nächsten Zungenspitzen nicht regelmälsig mit 23,630 ™, sondern 
um 1™ länger, also mit 24,630" angenommen, dagegen ist 
die Länge der regelmäfsigen Weiche bis zum Abschlusse auch 
hier mit 29,020” beibehalten, Die Übersicht einer solchen 
Anlage zeigt Textabb, 2, und zwar von der südlichen Weichen- 
anlage des Verschiebebahnhofes in Stadlau. 


Abb. 2. 


Die in Abb, 3, Taf. XXXV dargestellte Anordnung mit einer 
Kreuzungsweiche im Stammgleise, welche neben der in der 
Abb, 1,2, Dat! XXXV und 4, Taf. XXXVI angegebenen im Bahn- 
hofe Bohmigdy Тап im Baue ist, bildet eine Abänderung der 

dd 
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ersten Anordnung wegen Heranschiebung der Kreuzungsweiche 
nahe an das Empfangsgebiiude zum Zwecke guter Ausnutzung 
des vorhandenen Raumes. Die erforderliche Verschiebung der 
Grundlinie für diese Anlage gegenüber der der Abb. 1, 
Taf. XXXV ist in Abb, 3, Taf. XXXV selbst angegeben. 

Abb. 4 und 5, Taf. XXXVI ist der Schienen- und Schwellen- 
Verteilungsplan der in der Abb, 2, Taf, XXXV dargestellten 
Anordnung dargestellt. 


Die möglichst häufige Anwendung von regelmäfsigen Schienen- 
längen unter Beibehaltung der regelmäfsigen Oberbauteile sind 
der Anlage zu Grunde gelegt worden, Aus Abb, 4 und 5, 
Taf, XXXVI ersieht man, dals die Entfernung der nächstliegenden 
Schienenreihen von den Kreuzungen Tg. 0118 mit Rücksicht 
auf die Malsverhältnisse des Kreuzungstückes und der Kreuzungs- 
platten für die Berechnung von vornherein möglichst genau be- 
stimmt werden mufs, und es ist hierbei auch auf die Spur- 
erweiterung in den Bögen der Ausweich- und Anschlufsgleise 
Rücksicht zu nehmen. Die Schwelleneinteilung ist mit Ausnahme 
der Stelle am Weichenbocke ПІ äufserst einfach. 
durch 


Die langen 
Weichenschwellen sind abwechselnd kürzere Schwellen 
mittels Flacheisenbiindern und vier Schraubenniigeln in Verband 
gebracht. 

Die in den Abb, 6 und 7, Taf, XXXVI dargestellte, für den ge- 
meinschaftlichen Verschiebebahnhof in Chicago zusammengestellte 
Anlage, deren Vorteil an Raumersparnis gegenüber der tatsäch- 
lichen Anlage dieses Verschiebebahnhofes oben besprochen wurde, 
eignet sich für Verschiebebahnhöfe ersten Ranges, wo auf einer 
Seite eines Muttergleises zur Bewältigung der Zugszusammen- 
stellung gleichzeitig zwei Lokomotiven erforderlich sind. 
Anlage entwickelt sich aus zwei Verschiebegleisen durch ein- 
fache Ausweichen Tg. 0,118 und 
Neigung, sie ist in Gruppen von je vier Gleisen eingeteilt, deren 
Ausbildung in Abb. 2, Taf, XXXV näher angegeben ist. 


Die 


Kreuzungsweichen derselben 


Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge. 


Zu den Arbeiten der Herren Lilienstern, Jahn und 
Gostkowski über die günstigste Fahrgeschwindigkeit der 
Güterzüge, welche wir früher*) veröffentlicht haben, äufsern 
sich die beiden letztgenannten Verfasser nochmals in zwei Zu- 
schriften, die wir hierunter mitteilen, 


Da sich Gostkowski durch die in meinem ersten Aul- 
satze **) geführten Beweise nicht für widerlegt hält***), so sche 
ich mich genötigt, die Fehler seiner Beweisführung eingehender 
zu erörtern, als ich es ursprünglich für erforderlich hielt. 

An die Spitze meiner Entgegnung muls ich auf den Beweis 
Liliensterns}) Bezug nehmen, dafs die Beförderungs- 
kosten für das tkm am geringsten werden, wenn das Produkt 
Nutzlast >< Geschwindigkeit Q’v, das ist eben die Förderleistung 
in tkm/St., seinen Höchstwert annimmt, Lilienstern sagt: 


*) Organ 1901, 8. 127; 1902, 8. 50 und 216; 1903, 8. 160. 
**) Organ 1902, 8. 216. 
***) Organ 1903, S. 160. 

t) Organ 1901, 8. 127. 


»Sind die in der Zeiteinheit entstehenden Kosten des 
»betreffenden Zuges К, so entfällt auf 1 tkm als Einheit 
»der Leistung die Ausgabe 

K 
"Oe 
»Die günstigste Geschwindigkeit wird nun diejenige sein, 
»bei welcher a seinen geringsten Wert annimmt, Da die 
»Kosten für die Beförderung eines Zuges, also die Ge- 


a 


»hälter und Löhne der Lokomotiv- und der Zugbesatzung, 
» die Ausgaben für Kohle, Wasser und Schmiermittel mit 
»der Zeit in nahezu gleichem Verhältnisse wachsen, so 
»кап K... als angesehen werden. 
»а wird also am kleinsten, wenn die Transportleistung am 
»gröfsten wird. « 


unveränderlich 


Der Gedankengang ist also folgender: »Die Lokomotiy- 
gattung sei gegeben. Die Aufgabe wirtschaftlichen 
Güterzugbetriebes besteht darin, mit dieser Lokomotive in der 
Zeiteinheit eine möglichst grofse Nutzlast über eine möglichst 
grofse Strecke zu befördern, oder in der Sprache des Mathe- 


eines 


БОК » Google 
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matikers: Q’ >< у zu einem Höchstwerte zu machen. Als Mals- 
einheit für Q’><v nahmen wir, wie im Betriebe allgemein 
üblich, das stündliche »Tonnenkilometer« an, geschrieben tkm/St. 
Dafs diese tkm/St. keine Arbeitsgréfse sind, weil durch Multi- 
plikation eines Weges mit einer rechtwinkelig dazu stehenden 
Kraft erhalten, erschien mir so selbstverständlich, dals ich es 


allerdings nirgends hervorgehoben habe; ich glaube auch nicht, , 


dafs uns irgend ein Betriebstechnicker mifsverstanden hat. 

Obwohl ich nun schon in meinem ersten Aufsatze *) 
darauf hingewiesen habe, dals Gostkowski in Nichtachtung 
dieser Rechnungsgrundlage und Bezeichnungsweise eine ganz 
andere Frage, nämlich die des Höchstwertes der Lokomotiv- 
leistung behandelt, so findet sich doch noch in seiner letzten 
Entgegnung **) die Stelle: 


»Lilienstern glaubt, die Förderleistung durch das 
»Produkt Q’><v messen zu sollen .« 


Demgegenüber kann ich nur immer wieder betonen: 
Lilienstern nannte das Produkt Q’ >< ү Transportleistung 
oder Förderleistung. Gostkowski gibt zunächst den Lilien- 
sternschen Gedankengang wieder, um dann seine »Wider- 
legungen« an cin bestimmtes Beispiel, nämlich v == 30 km/St. 
und 50 km/St. und ebene Strecke, i = o, zu knüpfen. Das Produkt 
UW ус у. die Förderleistung, wird dann 31500 tkm/St. beziehungs- 
weise 26150 tkm/St. Nach der eingangs abgeleiteten Gleichung 
а= К: (v ist hiermit die Frage beantwortet. Die Geschwindig- 
keit von 30 km ist wirtschaftlich günstiger. Gostkowski 
rechnet nun aber noch dic Lokomotivnutzleistung aus, von ihm 
Liliensternschen Bezeichnungsweise 
»Förterleistung« genannt. Diese ist für 30 km Geschwindigkeit 
400 P.S. und für 50 km gröfser, nämlich 487 P.S., nicht 
646 P.S., wie dort infolge eines Rechenfehlers ermittelt ist; 
auch ist die Nutzlast im letztern Falle nicht 800 t, sondern 
595t. Die Möglichkeit eines solchen Ergebnisses ist von uns 
nicht bestritten, als belanglos aber .auch gar nicht untersucht 


worden. 


im Gegensatze zur 


Nun gibt Gostkowski aber eine Entwickelung, deren 
Berechtigung ich mit aller Entschiedenheit bestreiten тш, 
Gostkowski rechnet nämlich die erhaltenen P.S.-Werte in 
tkm/St. um. Dafs man diese Umformung vornehmen kann, 
indem тап 1 km = 1000 m, 1t=1000kg setzt, ist selbst- 
verständlich, aber ebenso selbstverständlich ist, dafs der neu 
erhaltene Zahlenwert 108 und 182 tkm/St. auch nur die Nutz- 
leistung der Lokomotive, nur gemessen in anderer Malseinheit, 
also cine Arbeitsgröfse darstellt. Wie aber deutet Gost- 


kowski diese Zahlen? Er sagt: 


»Bei schnellerer Fahrt fördert also die Lokomotive 
„182 6 Nutzlast von A nach В, bei langsamer nur 182 t«, 


fafst also die tkm nicht als Arbeitsgréfse, sondern als Mals- 
cinheit der von Lilienstern eingeführten Förderleistung 
Q' >< v, das heilst eines Produktes aus Kraft, besser Last, und 
senkrecht dazu stehendem Wege auf. Zu diesem Irrtume ist 


Gostkowski dadurch verleitet worden, dafs das Einheits- 


*) Organ 1902, S. 216. 
**) Organ 1903, 8. 160. 


zeichen beider wesensverschiedener Grölsen tkm/St. geschrieben 
wird. 

Im weitern Verlaufe seines Aufsatzes behandelt Gost- 
kowski den Wert der Förderleistung, fafst ihn aber als 
Arbeitsleistung der Lokomotive auf, während wir, wie genugsam 
erörtert, Q' >< ү darunter verstehen, Dals Gostkowski in- 
folge dieser irrtümlichen Auffassung zu falschen Schlüssen 
kommen muls, ist selbstverständlich, und so gelingt ihm denn 
der »Nachweis«, dafs zur Erzielung einer Förderleistung von 
32000 tkm/St., von der ich spräche, 118000 P.S. notwendig 
seien. 

Der Tatsache, dafs dem gröfsern Produkte Q' >< v unter 
Umständen eine geringere Lokomotivleistung entspricht, wird 
in Gostkowskis Erörterungen eine so grofse Bedeutung bei- 
gemessen, dals ich mich für verpflichtet halte, auf diese Seite 
der Sache mit einigen Worten einzugehen. 

Die Zugkraftleistung der Lokomotive haben Lilienstern 
und ich, wie ich glaube, mit Recht, nicht in den Kreis unserer 
Erörterungen gezogen. Besonders aus den oben angeführten 
Beispielen der Gostkowkischen Beweisführung scheint mir 
hervorzugehen, dals er die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
nach der Gröfse der Lokomotivnutzleistung beurteilt wissen 
will. Die ganze Leistung der Lokomotive steigt ständig 
innerhalb der Grenzen, in denen unsere aus Versuchsergebnissen 
stammenden Formeln als gültig angesehen werden können. Dies 
ist eine Folge der zunehmenden Feueranfachung und damit 
wachsenden Dampfentwickelung. Wäre die ganze Leistung un- 
abhängig von ү unveränderlich, so mifste die Zugkraft Z in 


Reng. a. 
umgekcehrtem Verhältnisse zu v stehen, also etwa =, sein, so 


Ra Л i a o +} 
dals sich die Leistung = Z . v = ү” v= а unveränderlich er- 


gäbe; nun nimmt aber die ganze Leistung erfahrungsgems"- = 
Verhältnisse vv zu; also 


5 


= С 
Z><v=C>< үү; also Le 


Das ist die von uns benutzte Formel, die wir, um Zin kg 


з 1000 C 
zu erhalten, schreiben Ж = ——=—. 
Vv 
Die Nutzleistung hingegen, also dic Arbeit, welche ver- 
braucht wird zur Bewegung des Zuges abzüglich des Lokomotiv- 
gewichtes g, wächst nicht ständig, wie sich aus den bisher be- 


nutzten Formeln leicht ableiten lafst: 


Q ist das Gewicht des ganzen Zuges, 
Q’ ist die Nutzlast = Q — 8, 


1000 C 
а= ar 
СЕЕ 
C 
о E 90 e 


Diese Nutzlast erzeugt einen neuen . Widerstand 
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У 1000 0 
= Є Е mt‘) 2 Cores + 1000 + +) d 
SÉ SS E +i) 


Die Arbeit N, die zur Ueberwindung dieses Widerstandes 
geleistet werden muls, ist = Widerstand >< v 


ЕС 10000 ` Jer ү 
"(ов н) 1000 


N = 10000 үү — 2,5 gv -— 


Zen —g.i.v. 


Zur Ermittelung des Höchstwertes von N muls dieser 
Ausdruck nach у differenziert und — 0 gesetzt werden 


dN 1000 37g 
dv тү 288—000 &1==0 
vereinfacht und nach Einsetzung der: Zahlenwerte C = 21, 


g=70 


10500 — (2,5 + i) 70 Vv — 0,21 үү = 0. 

Mit Uebergehung des Lösungsweges gebe ich die Ergeb- 
nisse für verschiedene Steigungen i. Durch versuchsweises Ein- 
setzen kann die Richtigkeit geprüft werden. Es fand sich für: 

i= — 2,5 0 2,5 5 10 16,67 25 mm 
v= 76 71 66,8 62 52,7 39,6 25,8km/St 
Die entsprechenden Nutzlasten sind: 
0, = 347 261 202 165 120 91 77t 
und die Nutzleistungen auf P.S. umgerechnet: 
N= 564 516 472 429 358 276 207 P.S. 

Nach Gostkowskis Auffassung wären die eben berech- 
neten Geschwindigkeiten also die wirtschaftlich günstigsten, 
Der Beweis dafür ist aber von ihm nicht erbracht worden, 
wird auch nicht erbracht werden können, weil, von anderen 
Einwänden abgesehen, diese Betrachtungsweise nur die Arbeits- 
vorgänge in der Lokomotive berücksichtigt, nicht aber, wie die 
eingangs wiedergegebene Liliensternsche Gleichung а = 
K:0Q'v alle Zugförderungskosten, 

In der Ueberzeugung, dals die Angelegenheit nunmehr 
endgültig geklärt ist, überlasse ich alles weitere getrost dem 


Urteil der Fachgenossen. 
Jahn. 


Baurat Lilienstern hat die bedeutungsvolle Frage er- 
örtert, wie schnell Güterzüge auf Eisenbahnen fahren müssen, 
damit die Kosten ihrer Bewegung am geringsten ausfallen *) 
und gelangte zu einer Formel, welche ich beanstanden zu 
müssen glaubte,**) 4 

Bald nach Veröffentlichung meiner diesfälligen Bedenken 
erschien eine längere Arbeit des Regierungs-Baumeisters Jahn,***) 
welche die von mir beanstandete Rechnungsweise Liliensterns 
als richtig bezeichnete, und die Zulässigkeit meiner Einwen- 
dungen bestritt. 


*) Organ 1901, Seite 127. 


**) Organ 1902, Seite 50. 
***) Organ 1902, Seite 216. 


In dieser Arbeit und in dem vorstehenden Aufsatze schreibt 
Jahn: »Die Aufgabe eines wirtschaftlichen Güterzuggetriebes 
»besteht darin, mit einer gegebenen Lokomotive eine möglichst 
»grofse Nutzlast über eine möglichst grofse Strecke zu beför- 
»dern, oder in der Sprache des Mathematikers: Q’. у zu einem 
»Höchstwerte zu machen, — 

Hierbei bezeichnet O die Nutzlast in Tonnen, welche auf 
einer Eisenbahn mit der Geschwindigkeit у km/St bewegt wer- 
den soll. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dafs die Wirtschaftlichkeit 
des Güterzugbetriebes in der Verwirklichung der Forderung 
besteht: Die Bewegung der Eisenbahnzüge so einzurichten, dafs 
das Produkt aus bewegter Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit 
möglichst grofs werde, aber ebensowenig unterliegt es einem 
Zweifel, dals diese Forderung in die Sprache des Mathema- 
tikers übersetzt, nicht lautet: »Q‘.v soll zum Höchstwerte 
gemacht werden.« 

Wenn eine Lokomotive die Nutzlast Q’ auf einer Eisen- 
bahn mit der Geschwindigkeit v bewegen soll, so muls sie 
mindestens so viel Arbeit leisten, als zu dieser Bewegung 
erforderlich ist. Zu dieser Bewegung ist aber genau so viel 
Arbeit erforderlich, wie die Widerstände während der Fahrt 
verbrauchen. Die Lokomotivarbeit mufs also gleich der Wider- 
standarbeit sein. 

Hat die Lokomotive für jede Tonne der zu bewegenden 
Gesammtlast auf der Schiene einen Widerstand von œw Tonnen 
zu überwinden, so beträgt der Bewegungswiderstand, welcher 
zu bewältigen ist, с) б tonn, sobald die Gesammtlast С tonn wiegt. 
Die stündlich zu bewältigende Widerstandsarbeit beträgt daher 


km 
G.q@.v Tonnkilometer, sobald v in SS ausgedrückt wird. 


St 

Je gröfser die Widerstandsarbeit ist, welche die Lokomo- 

tive stündlich zu bewältigen vermag, desto grifser ist die 

Wirtschaftlichkeit des Zugbetriebes. Die zu lösende Aufgabe 

besteht sonach darin: G.@.v zum Höchstwerte zu machen. 

Wiegt die Lokomotive gt, die Nutzlast, welche sie be- 

wegt, Q’t, dann ist G =— (Q' + g). Der Ausdruck, welcher 
zum Höchstwerte gemacht werden muls, lautet also: 


(Q'+ 8) о. у, 

und nicht wie Lilienstern und Jahn annehmen: Q’, у 

Da aber aus Liliensterns Ausdrucke fir die Zugkraft 
der Lokomotive unmittelbar folgt, dafs 

9 +e). о.з ш. үт, 

worin m ein unveränderlicher Beiwert ist, dieser Ausdruck 
aber, wie zu ersehen, keinen Höchstwert hat, so erkennt man, 
dafs eine auf Liliensterns Grundlage richtig aufgebaute 
Rechnung zu dem Ergebnisse führt, dafs es keine günstige 
Geschwindigkeit für Güterzüge gebe. Wenn aber eine solche 
dennoch herausgerechnet wurde, so beweist dies, dals ein Irrtum 
unterlaufen ist. 

Wenn die Aufgabe vorliegt: eine Last von Q’ Tonnen v Kilo- 
meter hoch in einer Stunde zu heben, so ist dazu im luftleeren 


d А tkm 
Raume eine Arbeit ©'. у KS nötig, wenn die Hubhöhe im Ver- 


hältnisse zum Erdhalbmesser klein ist. Wenn aber die Aufgabe 


gestellt wird: die Nutzlast Q’t in einer Stunde v Kilometer 
weit auf einer Eisenbahn zu befördern, so bedarf es hierzu 
eines Aufwandes an Arbeit von: 


(9 + в) о.у Si 


Da cs sich im vorliegenden Falle nicht um eine lotrechte 
Bewegung im luftleeren Raume handelt, sondern um eine Be- 
wegung auf cincr Widerstand bietenden Schiene, so darf in 
der betreffenden Rechnung der Ausdruck (Q' 4 g) w.v nicht 
durch den Ausdruck Q'v ersetzt werden. 


tkm 


Dies wäre alles, was ich zur Begründung meiner gegen 
Liliensterns Arbeit erhobenen Bedenken vorzubringen hätte, 
wenn nicht die folgenden Worte Jahns mich zwängen weiter 
zum sprechen. 

Jahn sagt nämlich wörtlich: »Als Mafseinheit nehmen 
“wir, wie im Betriebe allgemein üblich, das stündliche Tonnen- 


Д e tkm cae. bem е ү 
»kilometer an, geschrieben Dals diese St keine Arbeits- 


St 

»gröfse sind, weil durch Multiplikation eines Weges mit einer 

»rechtwinkelig dazu stehenden Kraft, erschien mir so selbst- 

»verständlich, dafs ich cs allerdings nirgends hervorgehoben 

»habe, ich glaube auch nicht, dafs uns irgend ein Betriebs- 

»techniker milsverstanden hat.« 

Diese Worte bezichen sich auf das Produkt der Last Q’ 

“St 

Produkt soll nun deshalb keine Arbeitsgrifse scin, weil es 

durch Multiplikation des Weges v und einer dazu rechtwinkelig 
stehenden Kraft Q’ entstanden sei. 


. tkm 
und ihren Stundenweg у, also auf das Produkt Q’v. TT Dieses 


Hier wird also unter Q’ nicht nur cine Last, sondern 
auch eine Kraft verstanden, welche zur Bewegung dieser Last 
erforderlich ist, wobei stillschweigend angenommen wird, dafs 
diese Kraft ebenso grofs sci, wie die durch sic zu bewegende 
Last. Denn nur unter dieser Voraussetzung wird das Produkt 
aus Kraft und Weg durch denselben Ausdruck dargestellt, wie 
das Produkt aus Last und Weg. 

Aufserdem wird bemerkt, dafs die Kraft rechtwinkelig zu 
ihrem Weg stehe, was wohl nur auf der wagerechten, nicht 
aber auf einer geneigten Bahn zutrifft. 

Von diesen kleinen Ungenauigkeiten soll jedoch abgeschen 
werden, da Jahn unmöglich so gedacht haben kann, wie er 
geschrieben hat. Das Wesen der Sache liegt in seiner Be- 


tkm . . ү 
hauptung, dafs diese a keine Arbeitsgrölse bezeichnen. 
km 


t 
Dem entgegen glaube ich, dafs St 


ebenso gut cine Ar- 


ae welch letztern Ausdruck Jahn als 


Arbeitsgröfse anerkennt; denn beide Ausdrücke bezeichnen die 
Arbeit, welche zum Переп cincs bestimmten Gewichtes, auf 
eine gegebene Höhe, in einer bestimmten Zeit erforderlich ist. 


beitsgröfse sind, wie 


Wenn ich sage: unsere heutigen Lokomotiven arbeiten mit 
1000 P.S., so ist damit gesagt, dafs sie eine Arbeit leisten, 
welche ebenso grofs ist als jene Arbeit, welche aufgewondet 
werden тш, um ein Gewicht von 270 t in einer Stunde 1 km 


mkg 


hoch zu heben. Dies ist aus dem Grunde richtig, weil 75 Boo 
ebenso viel ist wie 0,27 тш 
Die Gleichung 
тй oar 


ist gleichartig, denn links und rechts dos Gleichheitszeichens 
steht eine Arbeitsgröfse und ist richtig, weil die Beiwerte 75 
und 0,27, wie leicht zu ersehen, richtig sind. Wenn nun 
Jahn diese durch mich zur Umrechnung von кт іп mkg ge- 
St Sec 

brauchte Beziehung als unzulässig bezeichnet, so ist dies eben 
nur seine persönliche Ansicht, 

Schliefslich möchte ich folgendes zur Erwägung stellen: 

An der Spitze seines Aufsatzes schreibt Lilienstern 
wörtlich: »Sind die in der Zeiteinheit entstehenden Kosten des 
»betreffenden Zuges k, so entfällt auf 1tkm als Einheit der 
»Leistung die Ausgabe: 


»Da die Kosten für die Beförderung eines Zuges, also die Ge- 
»hälter und Löhne der Lokomotiv- und Zugbesatzung, die Aus- 
»gaben für Kohle, Wasser und Schmiermittel mit der Zeit 
»nahezu im gleichen Verhältnisse wachsen . . . .« 

Lilienstern versteht also unter Q'v eine Leistung, und 
zwar versteht er darunter die Leistung, welche durch die Be- 
träge bezahlt wird, welche für Kohle, Wasser, Schmiermittel 
und Zugbedienung verursacht werden. Dies sind aber Aus- 
gaben, welche durch das Bewegen der Nutzlast Q' auf der 
Schiene erwachsen sind. 

Diese Kosten glaubt Lilienstern in gerades Verhältnis 
zu dem Ausdrucke Q’v setzen zu sollen. Unter Q’v wird also, 
entgegen der Behauptung Jahns, ganz richtig eine Arbeits- 
gröfse verstanden. Die Entwickelungen Liliensterns und 
die sich darauf stützenden Jahns hätten übrigons keinen Sinn, 
wenn diese Grundanschauung nicht bestände. : 

Nur ist Q’v nicht das Mais für die Bewegungsarbeit auf 
der Schiene. Das Übersehen, welches die sonst so schönen Ar- 
beiten Liliensterns und Jahns verdunkelt, liegt also in 
der Verwechslung von (Q’ Lei. o mit Or, also in der Ver- 
wechslung des Widerstandes, welchen die Bewegung einer Last 
auf der Schiene verursacht, mit der Last selbst. 

Als günstigste Geschwindigkeit eines Eisenbahnzuges sehen 
Lilienstern und Jahn diejenige an, bei welcher die Kosten 
der Förderung am kleinsten ausfallen. Als Ausdruck für die 
Förderleistung wird von ihnen das Produkt aus Nutzlast Q’ 
und Fahrgeschwindigkeit km/St angesehen. 

Betragen die auf die Zeiteinheit entfallenden Kosten des 
betreffenden Zuges k, so entfällt auf 1 tkm obiger Leistung 
die Ausgabe a = k : Q'v. 

Nun sagen die beiden Verfasser ganz richtig: a wird’ am 
kleinsten, wenn Q'v den Höchstwert erhält. Die Geschwindig- 
koit v, für welche dies zutrifft, mufs also die günstigste für 
Güterzüge sein, 

Dies wäre zutreffend, wenn Viv die Förderleistung be- 
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zeichnete, für welche die Kosten k aufgewendet wurden, und 
wenn aulserdem k unabhängig von v wäre. 

Das letztere dürfte wohl kaum der Fall sein, weil ja unter 
sonst gleichen Umständen bei einer schnellern Fahrt mehr 
Kohle verbrannt wird als bei einer langsamen. Die Kosten k 
hängen also von der Fahrgeschwindigkeit v ab. 

Aufserdem wurden die gedachten Kosten nicht für die 
Hebung einer Last Q auf die Höhe v aufgewendet, wie dies 
das Produkt Q’v aussagt. Diese Kosten wurden vielmehr für 
die Erzielung der Arbeit verausgabt, welche zur Bewegung des 
Zuges auf einer Eisenbahn erforderlich sind. Diese Arbeits- 
leistung aber wird nicht durch Av, sondern in der bereits an- 
gedeuteten Weise gemessen. 


Die Fahrgeschwindigkeit, welche Jahn als die günstigste 
bezeichnet, kann also unmöglich eine solche sein. Die Ge- 
schwindigkeiten, welche Jahn im letzten Aufsatze angibt, habe 
ich nicht berechnet, auch nicht als die günstigsten bezeichnet. 
— Sie sind das Ergebnis von Jahn’s Rechnungsweise und 


nicht der meinigen. 
Gostkowski. 


Mit diesen Erérterungen, deren Gegenstand im Grunde 
die verschiedenartige Einschätzungsart der Kosten der Zug- 
krafterzeugung bildet, halten wir diesen Gegenstand für den 
Augenblick als genügend erschöpfend behandelt. 


Die Gleisbeleuchtung der Bahnhöfe mit Leuchtgas. 
Von Stocker, Baurat in Stuttgart. 


Die Gleisbeleuchtung der Bahnhöfe mittels Leuchtgas ist 
gegenüber andern Beleuchtungsarten im Rückstande geblieben. 
Die Ursache dürfte weniger im Mangel genügend starker und 
sparsamer Lichtquellen liegen; als im Fehlen geeigneter La- 
ternen. 

Als Grundbedingung für eine brauchbare Gleisbeleuchtung 
wird eine der elektrischen Bogenlampe in Lichtwirkung und 
Höhenlage möglichst nahekommende Lichtquelle vorausgesetzt. 

Bezüglich Lichtstärke steht heute nichts im Wege, auch 
ohne künstliche Steigerung des Gasdruckes mit einem vier- 
fachen Auerbrenner dauernd eine Lichtwirkung von 300 bis 
400 und mehr Normalkerzen zu erzielen. Dies reicht aus, bei 
8 bis 10™ Lichtpunkthöhe eine Kreisfläche von 50 bis 60™ 
Durchmesser für Verschiebezwecke zu erhellen. In den meisten 
Fällen würde damit dem Bedürfnisse genügt sein, vorausgesetzt, 
dafs Zuverlässigkeit in der Wirkung, Einfachheit in der Be- 
dienung und Wohlfeilheit im Betriebe erzielt werden. Die 
bisher verwendeten Laternen erfüllen diese Anforderungen nicht. 

Bei der württembergischen Eisenbahnverwaltung ist nun 
seit ungefähr Jahresfrist eine Laternenart in Probeverwendung, 
welche die daran gestellten Anforderungen so gut erfüllte, dals 
zu Anfang dieses Jahres zunächst 30 Lampen auf fünf Bahn- 
höfon aufgestellt wurden, 

Diese Anforderungen waren: 

1. »Grofse Lichtstärke, um mit wenigen Lichtquellen, 
also wenigen den Verkehr störenden Stützen awischen den 
Gleisen auszukommen. « 

Dies wird bei der württembergischen Laterne durch die 
Verwendung einer Gruppe von vier Starklicht-Auerbrennern 
mit zusammen 300 bis 450 Normalkerzen bei üblichem Gas- 
drucke erreicht. 

2. »Beträchtliche Höhe des Lichtpunktes, um 
von oben her tief zwischen die Wagenzüge und Wagengruppen 
hereinzuleuchten und die lästige Blendwirkung zu vermeiden, 
welche tiefstehende Laternen auf die Lokomotiv- und Zug- 
mannschaften ausüben. « 

Zu diesem Zwecke ist die württembergische Laterne mit 
8 bis 10” Lichtpunkthöhe nach Art der elektrischen Bogen- 

Organ für die Fortsobritte des Eisenbahnwesens, Neuo Folge. XLI. Band. 


T. u, 8, Heft, 


lampen an Holz-, Gitter- oder Röhrenmasten mittels Drahtseiles 
ablassbar aufgehängt. Mast, Rollen, Seil und Winde sind so 
ausgeführt, dals sie bei Einführung elektrischer Beleuchtung 
ohne weiteres Wiederverwendung finden können *). 

3. »Sicherheit gegen Beschädigungen und Be- 
triebstörungen, insbesondere durch Schadhaftwerden der 
Glühkörper.« 

Die Proben haben die Voraussetzung bestätigt, dafs die 
Erschütterungen des Eisenbahnbetriebes und selbst beträchtliche 
516 е teils durch die Masse, teils durch die federnde Wirkung 
des hohen Mastes und langen Aufhüngedrahtseiles, in welches 
aufserdem vor dem Anschlusse an die Laterne noch eine be- 
sondere Federung eingeschaltet ist, derart gemildert werden, 
dafs Zerstörungen der Glühkörper äulserst selten vorkommen. 
Da die Laternen ferner wegen weiter unten beschriebener An- 
ordnungen wochenlang unberührt in der Höhe bleiben, auch 
durch das Anzünden nicht erschüttert werden kann, 
weitere Sicherheit gegen die Beschädigung der Glühkörper gc- 
boten. Durch die Unterteilung der Lichtquelle auf mehrere 
Brenner ist vermieden, dafs beim Versagen einzelner die ganze 
Lichtwirkung aufhört. 

4. »Selbstzündung, um die meist schr undichten 
Rohrnetze der Bahnhöfe tags absperren und dabei doch das 
Anzünden der Laterne ohne jedesmaliges Ablassen bewirken zu 
können, « 

Diese Aufgabe ist mittels Zündung durch Zündpatrone aus 
Platinschwamm und Glühdrähten gelöst. Im Gegensatze zu den 
üblichen derartigen Vorrichtungen, welche offen in der Laterne 
stehen oder in den Brennern hängen, wurde die Zündpatrone 
bei der württembergischen Ausführung sorgfültig geschützt. an- 
gebracht. Dadurch ist dieser an sich empfindliche Teil äufseren 
zerstörenden Einflüssen, insbesondere durch unrichtiges An- 
fassen, entzogen, zugleich vermögen Wind und Wetter selbst 
bei schadhafter Glasglocke nicht nachteilig auf ihn einzuwirken 


ist cine 


*) Übrigens kann durch blolsen Ersatz der Brenner oder der 
eigentlichen Laterne die ganze Einrichtung für Preisgas, Lukaslicht 
oder andere Boleuchtungsarten verwendet werden, ohne an den übrigen 
Teilen nennenswerte Änderungen vornehmen zu müssen. 
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und der feine gegen den Platinschwamm strömende Gasstrahl 
kann nicht aus seiner Richtung gedrängt werden. Indem die 
gleichfalls vorgesehene Dauerflamme in demselben Gehäuse 
untergebracht ist, genielst sie denselben Schutz und ist dem 
Erlöschen nicht ausgesetzt. Durch Versuche ist nachgewiesen, 
dafs die Selbstzündung zuverlässig und dauernd innerhalb 10 
bis 60 Sekunden erfolgt. Nur bei sehr kalter oder feuchter 
Witterung beansprucht die Zündung ausnahmsweise, bis zu 
3 Minuten und verlangt aufserdem, dafs sie bei sonst selten 
benutzten Laternen spätestens je nach Verlauf von 3 bis 
4 Tagen einmal vorübergehend betätigt wird. Das Auswechseln 
schadhafter Zündpatronen ist in kürzester Zeit möglich. Sollte 
ausnahmsweise ein vollständiges Versagen der Zündung vor- 
kommen und eine Ersatzpatrone nicht vorhanden sein, so kann 
in einfacher Weise eine Hülfezündung mittels Kerze verwendet 
werden. 

Die Erfahrung hat ergeben, dafs durch diese Selbstzündung 
und die zuverlässige Wirkung der Einrichtung Ablassen und 
Wiederaufziehen der Laterne nur in gréfseren Zwischenräumen, 
einmal in 4 bis 6 Wochen, nötig wird-und der tägliche Ab- 
schlufs des Leitungsnetzes ohne Anstand erfolgen kann. 

5. »Sparsamer Betrieb und Regelung der Licht- 
stärke (des Gasverbrauches) dem jeweiligen Verkehrs- 
bedürfnisse entsprechend. « 

Da in längeren Zug- und Verschiebepausen häufig nicht 
die volle Beleuchtung, sondern nur Richtungslichter nötig sind, 
so kann bei der württembergischen Laterne die Vollbeleuchtung 
mit vier Brennern auf zwei oder einen Brenner zurückgestellt 
werden. Der Gasverbrauch wird dadurch wesentlich einge- 
schränkt. Da weiter für alle Brenner einer Laterne nur eine 
Ziindflamme und vorübergehend eine kleine Dauerflamme vor- 
handen ist, letztere, um bei kurzen Beleuchtungsunterbrech- 
ungen rasches Wiederanzünden zu ermöglichen, so wird auch 
hierdurch der Gasverbrauch tunlichst eingeschränkt. 

6. »Vereinigung von Gasabsperr- und Vertei- 
lungs-Vorkehrung mit der Laterne, um möglichst kurze 
Leitungstücke zwischen diesen Teilen zu erhalten, da lange 
7wischenleitungen, etwa beim Anbringen des Hahnes unten am 
Maste, erfahrungsgemäfs durch Leersaugen und Lufteintritt das 
Anzünden erschweren; ferner um dadurch mehrfache Steig- 
leitungen zu vermeiden.« ` 

7. »Einfacher und dauernd zuverlässiger An- 
schlufs der ablafsbaren Laterne an die feste Gas- 
leitung.« 

8. »Vermeidung empfindlicher, der Wartung 
und Prüfung bedürftiger Teile, insbesondere in der 
schwer zugänglichen Höhe des Mastes.« 

Diese drei Bedingungen (5 bis 7) sind bei der württem- 
bergischen Laterne dadurch erfüllt, dafs eine Stopfbüchse, der 
Absperr- und Verteilungshahn und die Laterne vereinigt und 
zusammen mittels Drahtseiles ablafsbar sind. Daher sind einer- 
seits diese Teile vom Boden oder, wo die Umrifslinie das ver- 
bietet, von einer Bühne am Maste aus nachzuschen und zu 
warten, anderseits ist oben am Maste nichts fest angebracht, 
als cin kurzes, glattes, unten offenes, oben an die Gaszuleitung 


angeschlossenes, zu der erwähnten Stopfbüchse pässendes 
Messingrohr und ein dieses Rohr gleichachsig übergreifender 
und zugleich gegen Witterungseinflüsse schützender Trichter, 
welcher zur richtigen Einführung der Stopfbüchse in das 
Rohr dient. Beide Teile bedürfen keiner Überwachung noch 
Wartung. Aufserdem sind oben nur die Leitrollen für das 
Drahtseil vorhanden, welche zur Ersparung der Schmierung 
mit Kugellauf in der Nabe ausgestattet und durch Blechhauben 
vollständig gegen die Witterungseinflisse geschützt sind. Die 
Gasverbindung zwischen Laterne und fester Zuleitung durch 
eine Stopfbüchse, welche eine gewisse Beweglichkeit nach allen 
Richtungen gibt, hat sich bei den Proben durchaus bewährt. 
Die dauernd gute Wirkung dieser Verbindung wird dadurch 
gewährleistet, dals mittels eines, dem oben am Maste ange- 
brachten genau entsprechenden Lehrrohres die Verpackung der 
Stopfbüchse zu ebener Erde eingebracht und nachgezogen wird. 
Dieses Lehrrohr kann mittels Schlauches an die Steigleitung 
des Beleuchtungsmastes unten angeschlossen, und damit kann die 
Laterne auch unten behufs Prüfung in Betrieb gesetzt werden. 
Eine einfache Vorrichtung gestattet ferner, alle Teile auch 
oben auf Gasdichtigkeit zu prüfen *). 

9. »Einfachheit der Bedienung und Wartung.« 

Die Inbetriebsetzung der Laterne geschieht durch Drehen 
einer unten am Mast einzusteckenden Kurbel. Die einzelnen 
Stellungen, wie Zündflamme, Dauerflamme, werden durch Feder- 
rasten nach Art der Kurbelrasten bei den Fahrschaltern elek- 
trischer Fahrzeuge bestimmt und angezeigt. 

Die verwickelten Vorgänge der Zündung und Schaltung 
sind durch entsprechende Anordnung der Kanäle in dem Ab- 
sperr- und Verteilungshahne derart geregelt, dafs die Be- 
dienungsvorschrift nur lautet beim Anzünden: » Vorwärtsdrehen 
der Kurbel auf Rast „Z“, Zündpatrone, hier Verweilen während 
30 bis 60 Sekunden, langsam Weiterdrehen auf Rast „4“, 
Brenner, oder „2°, Brenner«; beim Löschen: »Zurückdrehen 
der Kurbel auf Rast „D“, Dauerflamme, oder „Aus“, vollstän- 
diger Abschlufs.« Jede Hahnstellung kann auf der zugehörigen 


| Rast mittels Dornverschlusses gegen unbefugtes Eingreifen ge- 


sichert werden. 

Die Bedienung ist demnach äulserst einfach und kann von 
jedem Arbeiter nach kurzer Unterweisung vorgenommen werden. 
Da die Entzündung insbesondere der Brenner ohne Zutun des 
Bedienenden stets im richtigen Augenblick erfolgt, werden Ex- 
plosionen im Glühkörper vermieden, da ferner bei dem An- 
zünden keinerlei Berührung oder Erschütterung der Laterne 
erfolgt, so werden die Glühkörper in hohem Mafse ge- 
schont. 

Die Stellung des mit der Laterne auf- und abgehenden 
Absperr- und Verteilungshahne erfolgt mittels der unten am 
Maste zu drehenden Steuerkurbel durch eine Seilschleife, welche 
oben bei dem Hahne und unten am Maste um eine Rolle ge- 
schlungen ist, sodals unmittelbare Kraftübertragung von der 
auf die untere Rolle wirkenden Kurbel nach dem Hahne er- 
folgt. Die Seilschleife dient dabei zugleich als doppeltes Trag- 


*) Die beschriebene Anordnung der Teile ist patentamtlich ge- 
schützt. 
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seil für die Laterne mit Zubehör. Die untere Rolle ist nicht | 
fest am Maste angebracht, sondern in einem Gehäuse gelagert, | 
welches von einem einfachen Drahtseile gefafst wird, das unter- 
halb auf eine Bogenlampenwinde gewickelt ist. Durch Abrollen 
dieses Seiles geht ohne gegenseitige Bewegung der beiden 
Trumme der Seilschleife, also ohne Betätigung des Hahnes das ` 
Gehäuse der Rolle mit dieser nach oben, die Laterne mit Zu- | 
behör nach unten*). Eingehende Proben mit dieser Steue- 

rungseinrichtung haben ergeben, dafs die Hahneinstellung unter | 
allen Verhältnissen genau und zuverlässig ist. 

Da es sich bei der ganzen Vorrichtung nur um ein paar 
grobe Scheiben, ein Drahtseil üblicher Art und einen kräftigen 
Hahn handelt, welcher sich zudem in seiner obern Betriebslage 
innerhalb des Leittrichters befindet, dem unmittelbaren Ein- 
flusse der Witterung also entzogen ist, so ist die Wartung der ' 
ganzen Einrichtung einfach und fast keine Abnutzung vor- · 
handen. 

Die Unterhaltung der Glühkörper und Zylinder beschränkt 
sich bei der langen Lebensdauer dieser Teile auf ein geringes 
Маз und ist, da die die Teile umschlielsende Kugelglasglocke 
an Fangkettchen nach unten abgezogen wird und die Bedienung 
zu ebener Erde erfolgt, bequem durchzuführen. Die Wartungs- 
kosten sind daher niedrig. Endgültige Werte hierfür liegen 
nach der verhältnismäfsig kurzen Probezeit noch nicht vor. 

10. »Die Einzel- oder Gruppenzündung der 
Laternen von einem oder mehreren Speisepunkten aus«, die 
äufserst wünschenswert erscheint, wird durch die vorstehende Aus- 
führungsart nicht erzielt. Von ihrer Einführung wurde abgesehen, ` 
weil die vorhandenen Ausführungen dieser Art bezüglich Zu- ' 
verlässigkeit und Einfachheit nicht befriedigen und eine neue i 
Lösung dieser Aufgabe nicht gefunden wurde, besonders wegen 
der Vorschrift, dals das Leitungsnetz tags abgesperrt wer- 
den soll. 

Zum Schlusse folgen noch einige Erwägungen über die 
Betriebskosten, insbesondere im Vergleiche mit dem elektrischen 
Bogenlichte. - 


Der Kostenberechnung sei zu Grunde gelegt: | 


Stündlicher Gasverbrauch einer Hochmast- 
gaslaterne einschliefslich Dauerflamme 

Stündlicher Gasverbrauch eines einfachen 
Auerbrenners einschlielslich Dauerflamme 

Stündlicher Glühkörper- und Zylinder-Ver- 
brauch einer Hochmastgaslaterne bei 
4000 Brennstunden im Jahre A 

Stündlicher Glühkörper- und Zylinder-Ver- | 
brauch eines einfachen zur Innenbe- 
leuchtung dienenden Auerbrenners bei 
2000 Brennstunden im Jahre 

Stündlicher Verbrauch an Elektrizität für 
eine Gleichstrombogenlampe von 10 Amp. 
in Zweierschaltung bei 120 Volt 


0,1 Pf. 


600 Watt 


*) Die vorbeschriebene Neuerung ist patentamtlich geschützt: 
Das Ausführungsrecht besitzt die Fabrik für Beleuchtungsanlagen, 
vorm. G. Himmel, Tübingen. 


' Stundenkosten . 


Stündlicher Verbrauch an Elektrizität für 


eine Glühlampe von 25 Kerzen 88 Watt 
Stündlicher Verbrauch an Beleuchtungs- 

kohlen mittlerer Beschaffenheit für die 

vorstehende Bogenlampe . . . . 0,8 Pf. 
Stündlicher Aufwand für Glühlampenersatz 0,04 « 


Zum Vergleiche wird angenommen, dafs 4 elektrische 


. Bogenlampen zu 10 Amp. dieselbe Lichtwirkung ergeben, wie 


7 Hochmast-Gaslaternen, in Wirklichkeit wird die Erhellung 
durch die Gaslaternen wegen der gleichmafsigern Lichtver- - 
teilung wirksamer sein; ferner dals 5 elektrische Glühlampen 
zu 25 Normalkerzen im Gebrauche gleichwertig mit 4 Gas- 
glühlichtbrennern zu 60 Normalkerzen sind. 
Damit ergeben sich die nachstehenden Vergleichszahlen: 
1. Für Aufsenbeleuchtung bei gleichen Stundenkosten für 
eine Hochmastgaslaterne oder 4/7 Bogenlampen bei gleicher 
Helligkeit: 
32 39 46 5,9 73 9,0 
Preis der K. W/St. 8 10 12 16 20 25 
Gaspreis für lcbm 6,0 7,4 8,8 11,4 14,2 17,6 


10,7 14,2 17,6 Pf. 

30 40 50 , 

21,0 280 34,8 „ 
Il. Für Innenbeleuchtung, bei gleichen Stundenkosten für 

einen Gasglühlichtbrenner oder 5/4 elektrische Glühlampen bei 

gleicher Helligkeit: 

Stundenkosten . 0,98 1,15 1,37 1,81 2,25 2,80 3,35 4,45 5,55 Pf. 


Preis der K.W/St. 8 0 12 16 20 25 30 40 50 „ 
Gaspreis für 1 cbm 6,4 8,1 9,8 18.2 16,5 20,8 25,0 33,5 419 „ 


II. Für einen ganzen Bahnhof mit beispielsweise 24 Hoch- 


` mastgaslaternen und 60 Auerbrennern entsprechend 13,7 Bogen- 


lampen und 75 Glühlampen bei gleicher Helligkeit; dabei ist 
vorausgesetzt, dals die Glühlampen in Innenräumen nur halb 
so lange Betriebe sind, als die Aulsenlaternen: bei 
gleichen Kosten für die ganze Bahnhofbeleuchtung und gleiche 
Helligkeit: 


im 


Jahreskusten . 4180 5100 6020 7860 9700 12000 14300 18900 23500 М. 
Preis der K.W/St. 8 10 12 16 20 25 30 40 50 Pf. 
Gaspreis firlcbm 6,1 7,5 9,0 11,9 14,8 18,4 22,0 292 365 „ 


Aus diesen Aufstellungen, besonders aus der der Wirk- 
lichkeit am nächsten kommenden unter III ist zu entnchmen, 


' dafs beispielsweise dem der Erzeugung in einem eigenen Werke 
‚ entsprechenden Strompreise der Elektrizität mit 12 Pf./K.W.St. 


ein Gaspreis von rund 9 Pf./cbm die Wage hält; diesen in 
einem bahneigenen Werke zu erzielen, ist nicht unmöglich. 
Als weiteres Beispiel sei herausgegriffen: Dem Strompreise der 
aus einem fremden Werke zu bezichenden Elektrizität von 
25 PLIK WSL hat ein Gasbezugpreis von 18,4 Pf./cbm zu 
entsprechen, auch dies erscheint möglich; von 30 Pf./K.W.St. 


| Kosten der Elektrizität ab ist das Gas im Vorteile. 


Vom Standpunkte der sachlichen Kosten sind demnach 
die beiden Beleuchtungsarten als ungefähr gleichwertig*) zu 


bezeichnen. 


*) Der Verwendung von Flammenbogenlampen wit geringem 
Stromverbrauche, aber héherm Kohlenaufwande kann bei der Hoch- 
mastgaslaterne die Verwendung von Prelsgas mit wesentlich wirtschaft- 
licherer Lichtausbeute gegenüber gestellt werden. 


23* 


Der Bedienungsaufwand dürfte in 
Anbetracht einerseits der täglichen 
Zündung und Löschung der Gaslaternen, 
anderseits des täglichen Kohlenstift- 
wechsels der elektrischen Bogenlampen 
ungefähr gleich sein, ebenso dürften 
die Wartungs- und Unterhaltungskosten 
keinen nennenswerten Unterschied er- 
geben. 

Der Vorteil des raschen Zündens 
und Löschens nach Bedarf und damit 
die Erzielung geringsten Stromver- 
brauches bei der elektrischen Bogen- 
lampe dürfte bei der Hochmastgaslaterne 
durch die Möglichkeit des Einzelbren- 
nens, sowie weitgehender Lichtrege- 
lung nach unten annähernd ausgeglichen 
werden. 

Die Anlagekosten für die 
Hochmastgaslaternen sind allerdings 
höher, als diejenigen der in der Licht- 
wirkung gleichwertigen elektrischen 
Bogenlampen. Wenn aber berücksichtigt 
wird, dals eine vorhandene ungenügende 
Gasbeleuchtung eines Bahnhofes mit 
nur geringen Änderungen durch den 
Einbau von IIochmastgaslaternen den 
vermehrten Anforderungen des Be- 
triebes an Helligkeit wieder Genüge 
zu leisten vermag, so dürfte damit 
eine so weitgehende Ersparnis an An- 
lagekosten gegenüber der vollständigen 
Umwandelung der Beleuchtung auf elek- 
trischen Betrieb zu erzielen sein, dals 
der Mehraufwand für die Laternen sich 
reichlich ersetzt. 

Grade darin dürfte die württem- 
bergische Hochmastgaslaterne ihre nicht 
zu unterschätzende Bedeutung haben, 
dals durch sie bei manchem heute 
mittels Gas beleuchteten Bahnhofe, 
dessen gesteigerter Verkehr eine zweck- 
mifsigere und reichlichere Beleuchtung 
erheischt, die Gasbeleuchtung im ganzen 
und damit der darin steckende Anlage- 
wert erhalten bleiben kann. 

Textabb. 1 gibt die Einzelheiten 
der Ausführung an einem Holzmaste 
wieder, Textabb. 2 zeigt die Gesamt- 
anordnung an einem Gittermaste, 


Hochmast = 
Gaslalerne. 


| 
Stewern. 
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Versuch mit Stuhlschienen-Oberbau auf den österreichischen Staatsbahnen. 


Von Friedrich von Fischer-Ziokhartburg, Bau-Ober-Kommissär der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 


1. Einleitung. 


Die baulichen Mafsnahmen zur Befriedigung der verkehrs- 
technischen und wirtschaftlichen Ansprüche an die Eisenbahnen 
haben zu entsprechen: dem dichtern Zugverkehre und der 
. gröfsern Geschwindigkeit, der Bequemlichkeit der Reisenden, 
der Wahrung, beziehungsweise Erhöhung der Verkehrsicherheit 
und der Sparsamkeit insbesondere bezüglich der Gleiskosten, 
die eine hervorragende Rolle in der Wirtschaft der Eisen- 
bahnen spielen. Hieraus folgt die Notwendigkeit: 


1. der Vermehrung der Gleise und der zu ihrem zweckmälsigen 
Gebrauche erforderlichen Betriebseinrichtungen, und 

2. der Erhöhung der Leistungsfähigkeit dieser Gleise unter 
Berücksichtigung der Bau- und Erhaltungskosten und der 
Erzielung einer ruhigen und sichern Fahrt, 


Im nachstehenden kommt nur die zweite Bedingung in 
Betracht. 

Der Oberbau wies nicht immer den wünschenswerten 
Fortschritt auf, konnte das in manchen Fällen auch nicht, 
weil die hohen Kosten seiner Umgestaltung die Bahnverwaltungen 
zur Zuräckhaltung zwangen, auch bis heute noch keine bau- 
liche Lösung feststeht, welche Beständigkeit für einige Zeit 
verbürgen kann, 


Auch die noch immer unbekannte obere Grenze der er- 
zielbaren Leistungsfähigkeit eines Gleises in Bezug auf Achs- 
druck und Geschwindigkeit wirkte hemmend und mahnte zur 
Vorsicht. 

Bis zu welcher Höhe wird sich die Geschwindigkeit unserer 
Schnellzüge noch erhöhen, und auf welches. Eigengewicht wer- 
den Lokomotiven und Wagen noch gebracht werden? Diese 
Fragen können noch nicht beantwortet werden, vielmehr haben 
die Fortschritte im Lokomotivbau, augeregt durch den Wett- 
bewerb der Elektrizität in den letzten Jahren erwiesen, dafs 
die Dampflokomotive noch lange nicht an die Grenze ihrer 
"Ausbildungsfähigkeit gelangt ist, daher kann bei Wahl einer 
neuen Bauart des Oberbaues nur eine wahrscheinliche obere 
Grenze zu grunde gelegt werden. 

Im übrigen werden die Anforderungen der Zugförderung 
an das Gleis einer elektrischen Schnellbahn der Zukunft gewils 
nicht geringer sein, und grade diese Bahn wird durch raschere 
Zugfolge bei erhöhter Geschwindigkeit für die Wahl des Ober- 
baues manche Erwägungen notwendig machen. 

Das begreifliche Zuwarten grofser Bahnverwaltungen in 
der Oberbaufrage muls jedoch endlich einem zielbewulsten Ent- 
schlusse weichen, wenn nicht folgenschwere Versäumnisse denen 
zum Vorwurfe gemacht werden sollen, in deren Händen die 
Entscheidung liegt. 

Wir sagen folgenschwer, denn die Betriebsicherheit und 
damit die Leistungsfähigkeit werden herabgedrückt, und plötz- 
lich erforderlich werdende grölsere Auslagen können erfahrungs- 
gemäls die Wirtschaft der Bahnverwaltungen schwer schädigen. 


Da weiter die Einführung neuer Bauarten mit Rücksicht 
auf die verfügbaren Mittel und die Leistungsfähigkeit des Ge- 
werbes auf längere Zeiträume verteilt werden müssen, nach 
deren Ablauf der Oberbau noch, genügen muls, so gilt es, 
einen glücklichen Griff in die Zukunft zu tun. 

Diesem »Griffe« kann keine streng theoretische Begrün- 
dung unterlegt werden, er muls mit verständnisvoller Voraus- 
sicht des Fachmannes gemacht werden, der sowohl den Stand 
der Oberbaufrage als auch alle unwägbaren Umstände be- 
herrscht, die auf erstere von Einflufs sind und sein werden. 

Dieser Entscheidung werden natürlich umfangreiche Unter- 
suchungen und Versuche vorangehen, letztere namentlich dann, 
wenn keine Versuchsergebnisse bekannt, sondern neue Gesichts- 
punkte der Entwickelung des Oberbaues zu eröffnen sind. 

In dieser Lage befinden sich die österreichischen Staats- 
bahnen. 


Das österreichische Eisenbahnministerium, in dessen Hand 
die oberste Leitung der Staatsbahnen auch in baulicher Be- 
ziehung liegt, hat die Entscheidung zu treffen, welche Ober- 
bauart in Zukunft vorläufig auf den Schnellzugstrecken, also 
den Hauptbahnen I. Ranges zur Verlegung gelangen soll, nach- 
dem die heutige Bauart X für solche Linien an der Grenze 
der Leistungsfähigkeit angelangt ist. 

Über letztern Umstand herrscht heute in Fachkreisen 
kein Zweifel mehr; eine weitere Belassung des Oberbaues der 
Bauart X bis zur völligen Auswechselung ist nur möglich, 
wenn man die Unterschwellung verdichtet, den Bettungstoff 
verbessert und die Unterhaltung ohne Rücksicht auf die un- 
verhältnismäfsig bohen Kosten mit gröfserer Arbeiterzahl aus- 
führen läfst. Hierbei wird vornehmlich Gewicht auf die Zahl 
der Arbeiterrotten zu legen sein, damit die eintretenden Schäden 
rechtzeitig entdeckt und rasch beseitigt werden können, eine 
Unterhaltungsart, die man » Unterhaltung mit fliegenden Rotten « 
bezeichnen wird. 


Der Umfang der Aufgabe wird klar durch die Angabe, 
dafs es sich bei den Staatsbahnen allein um Schnellzugstrecken 
von rund 4000 km handelt, wovon rund 1000 km zweigleisig 
sind und zu welchen noch die grofsen im Bau befindlichen 
Alpenbahnen treten. Die Bedeutung der Lösung wird dadurch 
erhöht, dafs die getroffene Entscheidung wesentlichen Einfluls 
auf die Privatbahnen haben wird. 


Oben wurde auf die notwendigen Versuche hingewicsen, 
die der Entscheidung in einer so wichtigen und die Wirtschaft 
der Staatsbahnen und damit des Staatshaushaltes stark becin- 
flussenden Frage vorangehen müssen. 


Solche Versuche wurden in weitblickender Weise bereits 
1897 begonnen, nachdem sie durch umfangreiche und gründ- 
liche Untersuchungen vorbereitet waren. 


Mit den bisherigen Ergebnissen dieses Versuches haben 
wir uns zu befassen. 
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П. Allgemeines. 


Im Verlaufe der Entwickelung des Oberbaues haben sich 
zwei Bauarten herausgebildet, die sich im Schienenquerschnitte 
unterscheiden: die mit Stuhlschienen und die mit Breitfuls- 
schienen. 

Beide Bauarten haben heute einen hohen Grad der Voll- 
kommenheit erreicht und haben streng begrenzte Verwendungs- 
gebicte. 


Die Stuhlschiene ist das Gestänge Englands und zur 
Hälfte Frankreichs (Orléansbahn, Westbabn und Südbahn). 
Die Breitfufsschiene herrscht so ziemlich unumschränkt im 
übrigen Europa und in Amerika.*) Letztere hat sich also das 
weitaus grölsere Gebiet zu erwerben gewulst und es muls gleich 
hier erwähnt werden, dafs sie die Stuhlschiene älterer Bauart 
in Mitteleuropa sogar verdrängt hat. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dafs der Übergang zur 
Breitfufsschiene nicht ohne ausschlaggebende Gründe erfolgte, 
es ist ebenso unzweifelhaft, dafs hervorragende Fachmänner es 
verstanden haben, nicht allein deren Geltungsgebiet zu er- 
weitern, sondern auch die Durchbildung der Teile dieses Ober- 
baucs auf cine hohe Stufe der Vervollkommnung zu bringen. 

Ebenso einwandfrei kann behauptet werden, dafs auch der 
Stuhloberbau bei steter Weiterbildung eine Entwickelungstufe 
erreicht hat, die keinen Vergleich mit Breitfufsoberbau zu 
scheuen braucht. Daraus folgt, dafs jedem von ihnen gewisse 
Vorzüge eigentümlich sein müssen, die je nach ihrer Wert- 
schätzung für die Entscheidung mafsgebend waren. 

In Österreich und Deutschland, den in der Folge als An- 
hänger der einen Richtung im Gegensatze zu England haupt- 
sächlich in Betracht gezogenen Ländern, herrscht die Breitfuls- 
schiene ziemlich unbestritten. Einige Versuche mit Stuhlober- 
bau in den letzten Jahrzehnten verliefen im Sande. 

Dafs der Stuhloberbau sich die Alleinherrschaft in England 
zu bewahren wulste, gibt mit Rücksicht auf die bekannte Höhe 
volkswirtschaftlicher Einsicht in diesem Lande zu denken. Eine 
merkwürdige Stellung nimmt in unserer Frage das technisch 
und wirtschaftlich auch hochentwickelte Frankreich ein. Dort 
sind drei grofse Kisenbahngesellschaften für den Stuhloberbau, 
drei andere, nicht minder gut geleitete Bahnen, die Nordbahn, 
Ostbahn und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, mit Breitfulsoberbau 
ausgestattet. 

Ilier prallen also die Gegensätze unmittelbar aufeinander 
und der Verkehr mit den leitenden Männern dieser sechs 
Bahnen liefs nicht allein das starre Festhalten an dem Vor- 
handenen, sondern auch cin tüberzeugtes Eintreten dafür er- 
kennen. 

Um der Begründung der einen und der andern Anschauung 
gerecht zu werden und um die Erwägungen, die zur Entschei- 
dung in dem einen oder andern Sinne geführt haben, mit 
Rücksicht auf die bei uns herrschenden Verhältnisse zu prüfen, 
ist es nötig, einen geschichtlichen Rückblick vorangehen zu 
lassen. 


ж) Strafsen- und Bergbahnen werden nicht in Betracht ge- 
zogen. 


Ш. Geschichtliches über den Stuhloberbau. 

Hier handelt es sich nicht um die Vorführung von Bei- 
spielen der verschiedenen Entwickelungsstufen in richtiger Zeit- 
folge, wie sie in jedem Handbuche über »Kisenbahnwesen« 
oder »Eisenbahnoberbau« zu finden ist, wir beabsichtigen viel- 
mehr eine sachliche Darstellung der Umstände, welche seit An- 
beginn in Mitteleuropa für die Frage des Stuhloberbaues von 
Einflufs waren. Zunächst soll also der Kampf zwischen dem 
Breitfuls- und Stuhloberbaue behandelt werden, welcher zum 
völligen Siege des erstern geführt hat, und daher sollen die 
von malsgebender fachlicher Seite eingenommenen Standpunkte 
beleuchtet werden, ` 

Nur mit Zugrundelegung malsgebender Quellen wird es 
möglich, in den wahren Stand dieser Frage Einblick zu ge- 
winnen, die nach den weitaus zahlreichsten Urteilen längst 
entschieden ist, nach unsern späteren Darlegungen jedoch auf 
demselben Punkte der Unentschiedenheit steht, auf dem sie 
vor vierzig oder fünfzig Jahren stand. Die damaligen Ergeb- 
nisse. der Versuche oder Erwägungen waren nicht geeignet, 
einer endgültigen Beantwortung der Frage zu grunde gelegt 
zu werden. — ` 

Zu Beginn des Bahnbaues waren Stuhlschienen die ge- 
wöhnlichsten. Sie wurden auf Querschwellen oder Einzelunter- 
lagen aus Stein verlegt. Zusammenstellung I gibt ein Bild 
der Ende 1846 in Deutschland und Österreich mit Stuhlschienen 
belegten Strecken.*) 

Aufserdem hatten die Linien Prag-Dresden, Bonn - Köln, 
Chemnitz - Riesa, Pfälzische Ludwigsbahn, Höchst-Soden Breit- 
fufsschienen mit Stühlen an den Stöfsen. Alle übrigen deutschen 
und österreichischen Bahnen hatten gewöhnlichen Breitfufs- 
oberbau mit Unterlegplatten an den Stöfsen. 

Die damals schon überwiegenden Breitfulsschienen hatten 
auch ein gröfseres Gewicht bis zu 68 Pfd./Yard. So betrug 
das Gewicht der Breitfulsschienen **) der Leipzig- Dresdener 
Bahn und der Leipzig-Altenburger Bahn 1845 45 Pfd./Yard; 
der Leipzig-Magdeburger Bahn 1843 53 Pfd./Yard; die An- 
haltische Eisenbahn Berlin-Köthen hatte beim Baue Stuhlschienen 
von 50 bis 52 Pfd./Yard und 3’ Schwellenteilung; beim Baue 
des zweiten Gleises entschied man sich für Breitfufschienen mit 
2,5’ preufsisch Schwellenteilung, weil diese Bauweise auf andern 
deutschen Bahnen »bereits als gut erprobt« war; die Berlin- 
Stettiner Breitfufsschienen wogen 51 bis 52,5 Pfd./Yard bei 
einem Lokomotivgewichte von 15t. Andere Lokomotiven hatten 
damals 10 bis 15% Gewicht. Die Stephensonschen Loko- 
motiven mit 4 bis 6 gekuppelten Rädern waren mit Wasser- 
füllung, aber ohne Tender, 14 bis 16 t schwer. 

Die Braunschweigischen Bahnen hatten bereits Breitfufs- 
schienen von 68 Pfd./Yard, die Bonn-Kölner Bahn hatte 1845 
Breitfufsschienen und Stolsstühle mit je einem Keile ohne 
Laschen, die Schienenneigung lag in der kreisförmigen Stuhl- 
sohle.***) 

Besonders bedeutungsvoll für die uns gestellte Aufgabe 
ist die Entwickelung der Oberbaufrage bei der Kaiser Ferdi- 


*) Organ 1847, II. Band, 8. 101 u. ff. 


**) Organ 1845, S. 57 bis 76. 
***) Organ 1845, S. 8. 
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hatte 8,57 CT, die Schienen lagen in gulseisernen Stühlen mit 


Sa S Bald zeigten sich diese Schienen für die Lokomotiven zu 
schweifseisernen Keilen. 


schwach. Es entstanden bleibende Biegungen in lotrechtem und 
*) 1 Pfund/Yard ist fast genau gleich 0,5 kg/m. wagerechtem Sinne und eine Menge von Schienenbrüchen. 


**) Zeitschrift des österreich. Ingenieur-Vereines 1849, S. 198 ff. Die Schuld lag »in dem schlechten Eisen und dem zu 
or) 1" 2,684 cm, 10” = 6,94 gem, 1 Pfund/Fuls= 1,772 kg/m. | schwachen Profile«. Nach diesen Erfahrungen und um »die 


D í pa 
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Lokomotiven noch schweref« machen zu können, verringerte 
man die Schwellenteilung durch Nachziehen einer Schwelle für 
die Schiene auf 25 bis 26”. 

Diese Erfahrungen bewogen die Nordbahn, auch bei ihrer 
neuen Strecke Prerau-Oderberg 1842 den pilzförmigen Quer- 
schnitt der damaligen österreichischen Staatsbahnen anzuwenden. 
Dieser war hier 1842 eingeführt und lag 1845 auf 63 Meilen 
der Strecken Olmütz-Prag und Mürzzuschlag-Cilli. Die Schwellen- 
teilung war 30°, die Schienenlänge 15 bis 17,5’, das Gewicht 
12 Pfd./Fuls, die Querschnittsfläche 3,87 I". 

Bei diesem Querschnitte traten auf den Staatsbahnen die- 
selben Erscheinungen auf: Verbiegungen und, wenn auch weniger, 
Schienenbrüche. Auch hier vermehrte man die Schwellenzahl, 
wodurch die Teilung auf 25,7 bis 26,4'' herabgesetzt wurde. 

Die Staatsbahnen entschlossen sich 1844 zur Verwendung 
von Breitfufsschienen von 15,8 Pfd./Fuls und 5,05 TH, Quer- 
schnittsfläche, und zwar vorerst auf Brücken und in Stationen. 
Für die Strecke kamen von 1849 an Breitfulsschienen von 
16,75 Pfd./Fuls und 5,46 “3” Fläche bei 36” Querschwellen- 
teilung mit Unterleg- und Stofsplatten zur Verwendung. Die 
bleidenden wagerechten Verbiegungen kamen nur bei den Pilz- 
schienen vor, wegen der »kleinen Widerstandsfähigkeit in hori- 
zontalem Sinne«. Die Verbiegung war so stark, dafs die Schienen 


herausgenommen und wieder gerichtet werden mulsten, Aus- 
gaben, welche die Nordbahn bewogen, ein neues Schienenprofil 


| zu wählen.«*) 


Zu diesem Zwecke versandte die Kaiser Ferdinands Nord- 
bahn im Juni 1849 einen Fragebogen an die grölseren Bahn- 
verwaltungen Deutschlands und Österreichs, welcher да; 


hende Fragen enthielt :**) 
»1. Welchen Oberbau besitzen Sie bei Ihrer Bahn ?« 
»2. Welche Erfahrungen haben sich hierbei herausgestellt ?« 
»3. Wie viel Reparaturkosten haben Sie jährlich per deutsche 
Meile ?« 
>4. Welchem Oberbau-System würden Sie jetzt Ре Vorzug 
geben ?« 


Hierauf haben 21 Direktionen geantwortet. Zusammen- 
stellung II enthält die Antworten blos in bezug auf die Fragen 


1. und 4., da uns die Vorführung aller Umstände zu weit 
führen würde. 


*) Alle Schienen, Breitfuls- und Stuhlschienen, zeigten Platt- 
drücken der Köpfe. Die Ursache lag im ungleichartigen Metalle, 
namentlich, weil die Schweifspackete oben und unten besseres Eisen 
erhielten, als in der Mitte und deshalb keine innige Verschweilsung 
stattfinden konnte. 

**) Stuttgarter Eisenbahnzeitung 1850. 


(Fortsetzung folgt in Heft 11.) 


Prüfung der Genauigkeit der Angaben eines Haufshälter.Geschwindigkeitsmessers. 


Zu dem früher veröffentlichten *) Aufsatze »Genauigkeits- 
grad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwang- 
läufiger Bewegung, von »Haufshälter« soll im folgenden noch 
ein einfaches Verfahren angegeben werden, welches gestattet, 
den Genauigkeitsgrad der Angabe des Geschwindigkeitsmessers 
zu prüfen, 

Beträgt die Mefszeit t des Geschwindigkeitsmessers = 12 Sek., 
° so ist die Weglänge: 


Х (Ү km/St weh 
61. 1). a AAR 


Е 3600 


2 (үр!) 


km — 
5 300 


Nun ist aber: 
Gl. 2). VewSt— nem, 100000. a, ausgedrückt in cm, 
worin h die Stichhöhe auf dem Papierstreifen und a die Zahl 
bedeutet, die sich aus der jeweiligen Höchstgeschwindigkeit Vg, 
bestimmen läfst, bis zu der der Geschwindigkeitsmesser auf- 
zeichnet und für die hy = 4 ist. 

Daraus folgt Vp ™St — hy. a, also 


` *) Organ 1903, Seite 154, 181, 199, 221. 


занй 
ho 
Der Weg beträgt nun, wenn V aus Gl. 2) in Gl. 1) ein- 
gesetzt wird: 


a= 


61. 8) . 


5 = 


500: 100000. a 2 (ће) = (333,38... 


. a) . Z (h) 


Gl, 4) в == т (h), wobei s in em erhalten wird. 

Der Ausdruck m = 333,33... o ist der Längenmalsstab, 
in welchem der Geschwindigkeitsmesser aufzeichnet; er hat für 
jedes Vo eine bestimmte Gröfse, die in Zusammenstellung I 
für verschiedene V,, angegeben ist. 

Erhält man aus dem Geschwindigkeitsmesserstreifen, indem 
man ihn entwickelt und die Wegschaulinie zeichnet, ‘einen 


andern Malsstab m’, dann gibt der Quotient = ein Маз für 


die Genauigkeit der Aufzeichnung in Bezug auf Weg und Ge- 
schwindigkeit. R. 


Zusammenstellung I. 


س 


Vor 60 70 80 90 100 110 120 km/Std 
a 15 17,5 20 22,5 25 27,5 30 
M. 5000,00 | 5833,33 . .| 6666,66 . .| 7499,99. .| 8333,38 . .| 9166,66. .10000,00.. 
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Bogenfunkenfinger für Lokomotiven, Bauart Adelsberger.*) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIV. 


Die Wirkung des in den Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIV dar- 
gestellten Bogenfunkenfängers besteht in der eigenartigen Ver- 
teilung der vom Blasrohre erzeugten Luftverdünnung auf die 
Heizrohrreihen und in der wirksamen Trennung der Feuergase 
von übergerissenen, glühenden Kohlenteilen. Letztere Wirkung 
wird durch das Durchleiten der Feuergase durch die durch- 
lochten Blechplatten erreicht. 

Die Verteilung der Saugwirkung auf die Heizrohrreihen 
und das Durchsaugen der Feuergase durch den Funkenfänger 
geschieht in folgender Weise: 

Die Saugwirkung des Blasrohres trifft in erster Linie die 
flache Decke des Bogenfunkenfängers; durch die darin vorge- 
sehenen vielen Öffnungen werden die im oberen Teile der 
Rauchkammer und die in den oberen Heizrobrreihen vorhan- 
denen Feuergase angesaugt. 

Durch die Bauart des Bogenfunkenfängers wird ein zweiter 
Teil der Saugwirkung an beiden Seiten zwischen Funkenfänger- 
schenkel und Rauchkammermantel bis zum Rauchkammerboden 
hinabgeleitet, wodurch zunächst ein gleichmälsiges Absaugen 
der im mittlern Teile der Rauchkammer und der in den mitt- 
leren Heizrohrreihen vorhandenen Feuergase erzielt wird. 
Drittens werden an den beiden tiefsten Stellen des Bogen- 
funkenfängers die im untern Teile der Rauchkammer und die 
in den unteren Heizrohrreihen vorhandenen und durch den in 
die Feuerkiste eingebauten Feuerschirm von Funken befreiten 
Gase seitlich durch die Spalten zwischen Seitenblech und 
Funkenfängerschenkel abgeführt. Mitgerissene Kohlenstücke 
werden durch die Knickung der Schenkelenden so geleitet, 
dals sie unter die Seitenbleche gelangen und dort zurückge- 
halten werden, um alsdann in die Rauchkammer zurückzu- 
fallen. 

Die drei Saugzonen sind in Abb. 1, Taf. XXXIV durch drei 
verschiedene Arten von Überstrichelung kenntlich gemacht. 

Durch das Absaugen der Feuergase an fünf verschiedenen 
Stellen des Bogenfunkenfängers (Abb. 5, Taf. XXXIV), dessen 
freier Durchgang fünf bis siebenmal gröfser ist als der Querschnitt 
aller Heizrohre, wird gute Anfachung des Feuers gewährleistet 
und die Stauung der Feuergase, die bei allen die Rauchkammer 
ganz abschliefsenden Funkenfängern mehr oder 
kommt, verhindert. Auch werden die unteren Rohre durch 
das stärkere Durchsaugen der Feuergase durch sie mehr zur 
Dampfentwickelung herangezogen als bisher, was deshalb wichtig 
ist, weil durch die Einwirkung des Feuerschirmes bisher die 
meisten Feuergase durch die oberen und mittleren Rohrreihen 
geführt wurden. 

Die durch den Bogenfunkenfänger in wirtschaftlicher und 
technischer Hinsicht erzielten Vorteile lassen sich wie folgt 
zusammenfassen: Wirksame Verhütung des Funkenfluges; Über- 
tragung der vollen Saugwirkung des Blasrohres auf das Feuer; 
bessere Ausnutzung der Feuergase ; Fortfall besonderer Wartung 
und Reinigung und fast aller Ausbesserungen; langjährige Be- 


weniger vor- 


*) D. R. GA Nr. 163256. 


Organ für die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Nene Folge. 


Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2 


triebsdauer. Der Funkenfänger ist den in der Rauchkammer 
vorzunehmenden Arbeiten nicht hinderlich. 

Die einmaligen höberen Beschaffungskosten des Funken- 
fängers werden durch den Fortfall der Ausbesserungen und 
durch die voraussichtlich langjährige Betriebsdauer ausgeglichen. 

Als besonders wichtig ist hervorzulieben, dafs das Rauch- 
kammerspritzrohr nur innerhalb des Bogenfunkenfängers spritzen 
darf, damit die Seitenbleche nicht rauh werden, wodurch das 
Abrutschen der Flugasche verhindert werden würde. 

Für Lokomotiven mit tiefliegendem Blasrohrkopfe ist die 
in Abb 2, Taf. XXXIV gestrichelt dargestellte Anordnung mit 
Korb vorzusehen. Der Korb ist hebbar angeordnet, damit die 
dahinter liegenden Heizrohre leicht gereinigt werden können 
und damit die Untersuchung des Blasrohrkopfes vorgenommen 
werden kann. Er wird durch geeignete, an der Decke des 
Bogenfunkenfängers angebrachte Haken in der Höhenlage fest- 
gehalten. 

Bei Lokomotiven mit mittelhoch und hoch liegendem Blas- 
rohrkopfe wird eine glatte Decke und in ihr ein Schieber vor- 
gesehen, wenn zwischen dem obern Teile der Rauchkammer- 
türöffnung und der Funkenfängerdecke nicht soviel Raum bleibt, 
dafs ein Mann behufs Untersuchung zum Blasrohrkopfe ge. 
langen kann. 

Sofern der Bogenfunkenfänger nicht im ganzen in die 
Rauchkammer eingeführt werden kann, ist er zu teilen und 
an der Fuge zu laschen (Abb. 4, Taf. XXXIV). 

Bei Verwendung stark rufsender Betriebskohlen empfiehlt 
es sich zur Vermeidung des Verrufsens beim Anheizen der 
Lokomotive, in der Decke des Funkenfängers einen Schieber 
einzubauen und diesen 
Beim Bogenfunkenfänger mit Korb kann in diesem Falle un- 
gehinderter Abzug des Rauches durch Hochstellen des Korbes 
erreicht werden. 


während des Anheizens zu entfernen. 


Die Schlitze im Funkenfängerbleche sind quer zur Mittel- 
linie der Rauchkammer anzuordnen. 

Beim Einbauen des Funkenfängers ist darauf zu achten, 
dafs die Schenkel nicht zu lang sind, damit genügend freier 
Raum zum Absaugen der Gase verbleibt. Die im Betriebe 
befindlichen Funkenfänger besitzen die in Abb. 3, Taf. NXXIV 
dargestellte Lochung. Sofern jedoch ein noch gröfserer freier 
Durchgang erwünscht ist, sind die Schlitze bis zu 60 ™™ zu 
verlängern und die Abstände der Seitenbleche von den Schenkeln 
zu vergrölsern. Wie weit letzteres zulässig ist, mufs im Be- 
triebe festgestellt werden. 

Der Bogenfunkenfänger ist seit mehreren Juhren bei einer 
gröfsern Anzahl von Lokomotiven in Verwendung und bewährt 
sich dauernd gut; er verhütet selbst bei schwerem Arbeiten 
der Lokomotiven auf anhaltend starken Steigungen den Funken- 
flug wirksam, ohne die Zugwirkung auf das Feuer, also die 
Dampfbildung schädlich zu beeinflussen. 
der Eisenbahndirekiion Breslau vor A1. 


Die in Lokomotiven 
Jahren eingebauten 


. Aufl., Band І, S. 190. 
XLI. Band. 7. u. 8. Heft. 


1904, 24 
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Bopenfunkenfänger sind bis heute im Betriebe und zeigen fast | 
keine Abnutzung. 

Die Reinigung des Funkenfängers kann mit einem Piassava- 
besen in ausreichender Weise bewirkt werden. 


Der Bogenfunkenfänger gehört zu den seitens des preufsi- 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten mit einem Preise 
bedachten nützlichen Erfindungen auf dem Gebiete des Eisen- 


bahnwesens. —k. 


Messung der zwischen Rad und Schiene auftretenden Kräfte durch Fliefsbilder. 


Von 0. Hönigsberg, Ingenieur der Südbahn in Wien, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XXXIII. 
(Schlufs von Seite 180.) 


VII. Einwände gegen das Verfahren. 

Bei Beurteilung des vorgeschlagenen Verfahrens wird man 
sich vor Augen halten müssen, dals es sich um Vorgänge 
handelt, welche der unmittelbaren Messung aufserordentliche 
Schwierigkeiten entgegen stellen. Die Aufgabe besteht also 
zunächst darin, diese Vorgänge einer solchen Messung über- 
haupt zugänglich zu machen; ein Verfahren, welches die Mög- 
lichkeit hierzu bietet, wird auch bei geringerer Vollkommenheit 
willkommen sein müssen, wenigstens solange kein vollkommeneres 
gefunden ist. 

Wie weit die in einem so gewaltsamen Betriebe unver- 
meidlichen störenden Einflüsse ein Hindernis für dieses Mels- 
verfahren bilden können, muls die Erfahrung lehren. Da indes 
einer Versuchsausführung gröfserm Malsstabe die Über- 
zeugung von der Durchführbarkeit vorausgehen muls, so mögen 
im folgenden den wesentlichsten Bedenken die Erwägungen 
gegenübergestellt werden, welche zu Gunsten des Verfahrens 


in 


sprechen. 

Einer der ersten Einwände könnte darin bestehen, dafs 
durch das Vorragen der Melskörper über die Schienen ein 
Anstofsen der Räder und damit eine Änderung der Verhält- 
Darauf 
läfst sich zunächst erwidern, dafs die durch das Vorragen der 
Mefskérper bedingte Unebenheit der Schienenoberfläche nicht 
grölser ist, als bei einer Schiene mit verschlagenem Kopfe, 
und um ein vielfaches geringer, als bei der Schienenstolsver- 
bindung, wo die Senkung eines, Schienenendes schon bei ge- 
ringen Raddrücken und Geschwindigkeiten 4 mn beträgt *). 

Vor allem ist auch zu berücksichtigen, dals eine Messung 
des Raddruckes im Betriebe nur dadurch erfolgen kann, dals 
der Raddruck der Messungstelle dem Gleise abgenommen 
und auf die Mefsvorrichtung übertragen wird, dafs also eine 
solche Messung ohne Unterbrechung des ebenen Laufes der 
Räder überhaupt unmöglich ist. 

Weiter könnten die Bohrungen für die Mefskörper zu der 
Befürchtung Anlals geben, dafs sie die Schiene schwächen und 
den Ausgangspunkt von Rissen bilden könnten. Hierzu ist 
zunächst zu bemerken, dafs die angebohrten Schienen für jede 
Versuchsreihe eigens einzulegen und nach Abschluls derselben 
wieder zu entfernen sein werden; sie stehen also während der 


nisse des regelmälsigen Betriebes hervorgerufen wird. 


an 


*) Congrès international des Chemins de fer. VIe Session, Paris 
1900. Question II. Joints des rails. Progrès réalisés dans les 
systèmes des joints des rails, notamment sur des lignes frequentces 
par des trains rapides et des moteurs й lourdes charges sur les 


essieux. Exposé par W. Ast. 


Versuchsdauer unter ständiger Aufsicht und können schon 
deshalb keine Gefahr für den Betrieb bilden. Als ein günstiger 
Umstand ist aber auch hervorzuheben, dals bei der Durch- 
biegung der Schienen unter dem belastenden Rade die Innen- 
seite der Krümmung oben liegt; die im Schienenkopfe unter 
den Rädern hervorgerufenen Spannungen sind daher Druck- 
spannungen, bei welchen die Bildung von Querrissen nicht zu 
befürchten ist. Zwischen und vor den Rädern tritt allerdings 
eine Ausbiegung in entgegengesetztem Sinne ein, doch sind die 
hierbei im Schienenkopfe hervorgerufenen Zugspannungen we- 
sentlich kleiner, was auch durch die Kleinheit der bei den 
Versuchen Dudley’s im Fulse gefundenen Druckspannungen 
bestätigt wird. Schliefslich könnte jede Befürchtung durch An- 
bringung einer Verstärkung an der Schiene beseitigt werden. 

Ein ernstlicheres Bedenken liegt darin, dafs der Raddruck 
beim Auf- und Ablaufen der Räder zeitweise nicht vom ganzen 
Querschnitte der Melskérper, sondern nur von den in Abb. 5, 
Taf. XXXIII im Grundrisse überstrichelten Teilen aufgenommen 
wird; ähnliche Wirkungen können durch stark abgenützte 
Radreifen entstehen. Man könnte hiervon ein Kippen der 
Melskörper oder ein Abbrechen der getroffenen Kante be- 
fürchten, die Darstellung in Abb. 5, Taf. XXXIII zeigt aber, dafs 
die Verhältnisse in Wirklichkeit nicht so ungünstig liegen; 
eine mildernde Wirkung ist auch von den vorgesehenen nach- 
giebigen Unterlagen zu erwarten. Eher besteht die Gefahr, 
dafs durch die Wirkung des Raddruckes auf nur einen Teil 
des Querschnittes die Spannung in diesem höher steigen und 
die Flielsbildgrenze früher übersteigen kann, als bei regel- 
mäfsiger Verteilung der Belastung, dafs der Mefskörper also 
bereits bei einer die Eichlast noch nicht erreichenden Belastung 
Fliefsbilder zeigt. 

Voraussichtlich werden sich indes diese Fliefsbilder hin- 
reichend von den bei gleichmälsig verteilter Belastung entstehen- 
den unterscheiden. Nach Hartmann’s Beobachtungen äulsert 
sich unvollkommene Auflage der Vruckflächen und ungleich- 
mälsige Verteilung des Druckes gemäfs III, Punkt 8 vorwiegend 
durch »sekundäre Deformationen«, Wenn aber auch durch 
derartige einseitige Belastung Fliefsbilder im eigentlichen Sinne 
zu stande kommen, so werden sie sich nur über bestimmte 
Teile des Körpers erstrecken und nach IH, Punkt 6 andere 
Winkel aufweisen, als die der vollen Druckbelastung ent- 
sprechenden Fliefsbilder. 4 

Falls diese einseitige Belastung während des Auf- und 
Abrollens der Räder trotzdem eine Störung bilden sollte, müfste 
Abhülfe in einer geeigneten Form der Berührungsfläche gesucht 
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werden, Man könnte beispielsweise die Melskérper nach 
Abb. 5, Taf. ХХХШ mit viereckigem Querschnitte ausbilden *) 
und dadurch bewirken, dafs sich die einseitige Belastung sofort 
über eine gröfsere Breite verteilt. In diesem Falle würden 
die Bohrungen entweder mit Vierkant- Bohrmaschine herzu- 
stellen, oder die Melskörper, damit sie in zylindrische Bohrungen 
passen, an den Kanten zylindrisch anzudrehen sein. 

Ein geeigneteres Mittel zur Vermeidung der einseitigen 
Belastung wäre vielleicht, die Stirnflächen der Probekörper 
kugelförmig (Abb. 6, Taf. XXXII, der Kreuzrifs gehört zu 
Abb. 7) oder zylindrisch (Abb. 7, Taf. XXXIII), nötigenfalles 
auch als Abwälzungsflächen auszubilden. Dadurch würde bewirkt, 
dafs der Raddruck nur dann übertragen wird, wenn der Rad- 
mittelpunkt über dem Mittel des Melskörpers steht; ferner würde 
gegenüber dem zuerst erwähnten Einwande die Vorragung des 
Probekörpers über die Schiene nicht mehr plötzlich, sondern nur 
allmälig auf das Rad wirken. Eine Schwierigkeit für diese Lösung 


liegt indes darin, dafs die Verteilung des Raddruckes über den | 


Querschnitt und auch die Fortpflanzung der Kraft durch den 
Mefskörper unbekannt. ist und dadurch das Vertrauen in die 
Verläfslichkeit der Eichung verringert wird. 


Ein weiterer Ausweg könnte darin bestehen, nach Abb. 8 
und 9, Taf. XXXII ein eigenes Übertragungstück zwischen 
Probekörper und Rad einzuschalten und diesem Übertragung- 
stücke die gewölbte Stirnfläche zu geben. Hierdurch wäre 
gleichmälsige Verteilung des Druckes über den Querschnitt des 
Probekörpers und damit auch eine verlälsliche Eichung unter 
Zwischenschaltung des Übertragungstückes gesichert. Bei dieser 
Anordnung wäre der Melskörper vollständig von den durch das 
Rad übertragenen Seitenkräften entlastet, er würde aber den 
Raddruck nicht mehr voll erhalten, sondern verringert um 
die durch die Seitenkräfte bedingten Reibungswiderstände des 
Übertragungskörpers in der Bohrung. Auf diese Verhältnisse 
braucht hier um so weniger eingegangen zu werden, als es nach 
Überzeugung des Verfassers nicht nötig sein wird, zu diesen 
Anordnungen zu greifen, 


Ebenso können auch die Hülfsmittel, welche nach Ш, | 


Punkt 7 eine Teilung des Melskörpers bieten würde, vorläufig 
aufser Betracht bleiben, 

Endlich könnte ein Einwand gegen die Richtigkeit der 
Versuchsergebnisse daraus abgeleitet werden, dafs die Mels- 
körper der Einwirkung aller Räder des darüber rolienden Zuges 


stattfindet. 

In dieser Beziehung kann auf die unter III, Punkt 9, zu- 
sammengefalsten Beobachtungen Hartmann’s verwiesen werden. 
Aus diesen geht hervor, dafs die Wirkung eines Stofses von 
bestimmter Stärke immer der Wirkung einer bestimmten ruhen- 
den Last gleich ist, und zwar bei grofser Stofsgeschwindigkeit 
bereits nach einmaliger Wirkung, bei geringerer nach einer 
gewissen Anzahl von Wiederholungen, dafs aber weitere Wieder- 


*) Einige seit Niederschrift dieses Aufsatzes angestellte Vorver- 
suche haben ergeben, йаз die Fliefsbilder an ebenen Flächen weit 
schärfer zum Vorschein kommen als an zylindrischen. so dals auch 
von diesem Gesichtspunkte aus der viereckige Querschnitt in Er- 
wägung zu ziehen ware. 


holungen das Bild nicht mehr ändern. Stölse von geringerer 
Stärke, als der der Eichlast eines bestimmten Melskörpers ent- 
demnach an diesem auch bei noch so 
häufiger Wiederholung selbständig keine Fliefsbilder hervor- 
bringen; sie können nur nach Ш, Punkt 9, zweiter Absatz 
bereits vorhandene Fliefsbilder, welche durch vorausgegangene 
stärkere Stöfse nur teilweise hervorgerufen wurden, zur voll- 
Daher entsprechen die entstan- 


sprechenden, können 


ständigen Ausbildung bringen. 
denen Fliefsbilder immer dem stärksten ausgeübten Stofse und 
die grofse Anzahl der Stölse, welche durch die Räder ausgeübt 
werden, ist für das Melsverfahren eher günstig als schädlich. 
Im Zusammenhange hiermit möge noch das Wertverhältnis 
zwischen den den Rädern ausgeübten Stöfsen und den 
ruhenden Eichlasten besprochen werden. Kräfte, welche gleiche 
Fliefsbilder hervorbringen, als gleichwertig anzusehen, ist wohl 
hinreichend darin begründet, dafs die Fliefsbilder Formände- 
rungswirkungen sind, und somit zugleich den Grad der Bean- 
spruchung bestimmen. Selbstverständlich wäre es auch möglich, 
die Eichung durch Stofswirkung, etwa durch ein Fallwerk vorzu- 
nehmen, doch mülste man hierfür erst recht über ein Merkmal 
für das Wertverhältnis von Stofswirkungen unter einander ver- 
fügen. Gegenüber dem Ubelstande aller Stofsmessungen, dafs 
nicht die ganze Stofsarbeit in bleibende Formänderung des 
Versuchskörpers umgesetzt wird, ist die Eigenschaft der Fliefs- 
bilder, nach einer gewissen Anzahl von Stöfsen sich nicht mehr 


von 


| zu ändern, besonders beachtenswert. 


IX. Messung der vom Spurkranze übertragenen Kräfte. 


In derselben 
Schiene übertragenen Kräfte könnten auch die bei Richtungs- 


Weise, wie die zwischen Laufkranz und 
änderungen der Fahrzeuge in Krümmungen, sowie beim Schlingern 
von den Spurkränzen übertragenen Kräfte gemessen werden *), 
wenn es gelingt, über die Schwierigkeit, welche die unregel- 
mälsige Form des Spurkranzes verursacht, 
Jedenfalls könnte diese Aufgabe erst in Angriff genommen 
werden, wenn die durch Messungen am Laufkranze gewonnenen 


Erfahrungen vorliegen. 


hinwegzukommen, 


X. Messung der vom Laufkranze übertragenen wagerechten 
Kräfte. 


Weniger Schwierigkeiten dürfte eine Erweiterung des Ver- 


| fahrens bieten, welche gestattet, nicht nur die Gröfse, sondern 
ausgesetzt werden, dafs also eine Häufung dieser Wirkungen 


auch die Richtung der von den Laufkränzen eines Zuges über- 
tragenen grölsten Kraft zu bestimmen, welche sowohl bei Trieb- 
als bei Laufrädern von der Lotrechten abweichen mufs, 

Ein Triebrad wirkt mit der Zugkraft P, welche gleich 
einem Siebentel des Raddruckes Р angenommen werden soll, 
nach rückwärts schiebend auf die Schiene (Abb. 10, Taf. XXXIII), 
daher entsteht cine Mittelkraft R, welche um den Reibungs- 
winkel ф mit tng Фф = 0,143 vom Lote abweicht. 


auch 


*) Messungen dieser Kräfte wurden bereits in sehr vollkommener 
Weise, wenn auch nicht unmittelbar und nur bei den bedeutend ge- 
ringeren Gewichten und Geschwindigkeiten jener Zeit, 1858 von 
Woehler, 1869 auch von Weber vorgenommen. Spätere Versuche 
dieser Art sind wenig bekannt geworden. Neuerdings sollen bei 
einigen Eisenbahnverwaltungen derartige Versuche in Vorbereitung sein. 
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Gelänge es, diese Richtung festzustellen, so wäre damit 
ein Mafs für die Zugkraft gewonnen. 

Rührt der gröfste ausgeübte Raddruck von einem Lauf- 
rade her*), so mufs durch den Bewegungswiderstand eine Ab- 
lenkung des Raddruckes in Richtung der Fahrt entstehen und 
die Richtung dev Mittelkraft Schlüsse auf den Bewegungswider- 
stand gestatten. 

Auch Aufschlüsse über den Vorgang des Wanderns der 
Schienen, über die Wirkungen des Bremsens und Anfahrens 
wären auf diese Weise vielleicht erreichbar, wie überhaupt die 
Erforschung der auf das Gleis in der Längsrichtung wirkenden, 
schiebenden und zerrenden Kräfte, 

Eine weitere Ablenkung des durch den Laufkranz 'über- 
tragenen Druckes vom Lote, und zwar quer zum Gleise, entsteht 
in Krümmungen am innern Strange, wie auch beim Schlingern, 
durch den Widerstand, welchen die Reibung zwischen Schienen- 
kopf und Laufkranz der seitlichen Verschiebung des letztern 
entgegensetzt. Darauf, dafs diese Kräfte unter Umständen hohe 
Werte annehmen können, deuten die häufigen Verquetschungen 
des Schienenkopfes und manche andere Erscheinungen hin. 
Auch diese Seitenkräfte wären bestimmbar, wenn die Richtung 
des übertragenen Raddruckes ermittelt werden kann, da sich 
aus Richtung und Grölse der Mittelkraft alle drei Seitenkräfte 
unmittelbar ergeben wärden, (Abb. 11, Taf. XXXIII.) 

Eine eingehende Verfolgung der Gestaltung, welche die 
Fliefsbilder unter dem Einflusse einer zur Achse des Mels- 
körpers schräg gerichteten Kraft annehmen, würde zu weit 
führen und hätte auch ohne versuchsweise Ermittelung nur 
einen beschränkten Wert. Es sei daher nur auf die unter Ш, 
Punkt 6 zusammengefalsten Beobachtungen Hartmann’s ver- 
wiesen, welche die Möglichkeit geben, aus den Winkelwerten 
und nötigenfalls auch aus Wendepunkten der Fliefslinien die 
Kraftlinien zu bestimmen und damit auch die Richtung der 
äufsern Kraft zu ermitteln. Da diese Messungen an vielen 
Stellen des Melskörpers möglich sind, können sie trotz Unge- 
nauigkeit der einzelnen Messungen einen hinreichend genauen 
Mittelwert ergeben. 

Falls die auf den Mantelflächen der Zylinder entstehenden 
Fliefshilder hierzu dienen sollen, wird es nötig sein, die Mels- 
körper etwas höher wählen, Jedenfalls wird aber auch 
diese Aufgabe nicht in Angriff zu nehmen sein, bevor nicht 
die Frage des Hauptverfahrens vollständig gelöst ist. 


zu 


XI. 


Die Flielsbilder treten an blankpolierten Oberflächen wohl 
sehr scharf auf, sind aber nur bei Hin- und Herwenden im 
auffallenden Lichte gut sichtbar, was ihre Beobachtung immer- 
hin erschwert. Hartmann hat deshalb seine Versuchskörper 
durch Erhitzung auf 200 bis 300° vor oder nach dem Ver- 
suche blau angelassen dem Versuche mit feinem 
Schmirgelpapier abgerieben; dann die bei Zugbe- 
anspruchung entstehenden vertieften Linien dunkel auf hellem 
Grunde, die bei Druckbeanspruchung entstehenden erhabenen 


Sichtbarmachung der Fliefsbilder. 


und nach 


erscheinen 


*) Vergleiche die erste Fufsnote 8. 110, Dudley, zweiter Absatz, 
wonach dieser Fall nicht selten ist. 


Linien hell auf dunklem Grunde. 
von Pohlmeyer her*), 

Für den vorliegenden Zweck, für welchen es sich zunächst 
nur um Erkennung und nicht um nähere Untersuchung der 
Fliefsbilder handelt, wird ein besonderes Verfahren zur Sicht- 
barmachung nicht unbedingt nötig sein. Die beiden genannten 
Verfahren wären aus dem Grunde nicht anwendbar, weil eine 
Erhitzung der Mefskirper nach der Eichung selbstverständlich 
nicht mehr zulässig wäre. Wenn es aber gelingt, auf kaltem 
Wege eine Oberflächenschicht von denselben Eigenschaften, wie 
die Barf’sche Oxydschicht oder wie Hammerschlag herzu- 
stellen, könnte deren »Abwerfen« ein deutliches Merkmal für 
die Überschreitung der Eichlast bilden. Das nochmalige Polieren 
nach der Eichung wäre bei einem solchen Verfahren nicht 
nötig, da die von der Eichbelastung herrührenden Fliefsbilder 
das Abwerfen nicht beeinflussen würden und daher auch nicht 
entfernt werden mülsten. 

Ein anderes Verfahren, welches nicht nur zur Erkennung, 
sondern auch zur Abbildung und Messung der Fliefsbilder gute 
Dienste leisten könnte, wäre das »Naturselbstdruck«- 
Verfahren, welches von A. Auer, dem Vater des Erfinders 
des Gasglühlichtes, in sehr vollkommener Weise zur Wieder- 
gabe von Blumen, Spitzen, Steinschliffen und dergleichen aus- 
gebildet wurde"), Dieses Verfahren besteht in der Er- 
zeugung eines einfachen Abdruckes der darzustellenden Stücke 
in einer Blei- oder Guttapercha-Platte, welche entweder un- 
mittelbar oder in einem stereotypischen oder galvanischen Ab- 
klatsch als Bildstock verwendet wird, und überraschend schöne, 
scharfe und genaue Bilder liefert. Bei Verwendung zylindri- 
scher Körper böte das Verfahren insbesondere bei der vor- 
geschlagenen Bestimmung der Seitenkräfte auch den Vorteil 


Ein ähnliches Verfahren rührt 


*) „Man kann, wie dies von Pohlmeyer geschehen, diese Er- 
scheinungen an Risenstäben, deren sauber geschlichtete Oberfläche 
man durch Glühen in Wasserdampf mit der Barff’schen Oxydschicht 
bedeckt hat, ganz besonders deutlich machen, indem dann beim 
Flielsen an so vorbereiteten Stäben die blauschwarze Oberfläche von 
silberweilsen Adern durchzogen wird“. Martens, Handbuch I, 
S. 69. Vergleiche hierzu auch die Bemerkung über die vom Aus- 
walzen herrührende Hammerschlagschicht an Eisenstüben auf Seite 67 
desselben Buches: „Diese Schicht hat nämlich eine geringere Dehn- 
barkeit, als das Metall selbst, und deswegen springt sie ab, sobald 
ihre eigene Dehnbarkeit überschritten wird; man sagt, der Stab 
wirft ab“. 

**) „Die Entdeckung des Naturselbstdruckes oder die Eıfindung, 
von ganzen Herbarien, Stoffen, Spitzen, Stickereien und überhaupt allen 
Originalien und Kopien, wenn sie auch noch so zarte Erhabenheiten 
und Vertiefungen an sich haben, durch das Original selbst auf ein- 
fache und schnelle Weise Druckformen herzustellen, womit man so- 
wohl weils auf gefärbtem Grunde drucken und prägen, als auch mit 
den natürlichen Farben auf weilsem Papiere Abdrücke, dem Originale 
identisch gleich, gewinnen kann, ohne dals man einer Zeichnung 
oder Gravure auf die bisher übliche Weise durch Menschenhände 
bedarf. Vorgelesen in der mathematisch -naturwissenschaftlichen 
Klasse der kaiserlichen Akademie der Wissenschaften zu Wien von 
Alois Auer, К. k. wirklichem Regierungsrate, Direktor der К. k. 
Hof- und Staatsdruckerei, wirklichem Mitgliede der kaiserlichen 
Akademie der Wissenschaften, Wien. sus der К. k. Hof- und Staats- 
druckerei, 1854“. 

Die dieser Beschreibung beigegebenen prachtvollen Tafeln zeigen 
die erstaunliche Leistungsfähigkeit des Verfahrens, 


159 


einer selbsttätigen Abwickelung der Umfangsfläche, an welcher 
Messungen viel leichter vorzunehmen wären, als an den Zylin- 
dern selbst. 


ХИ. Fliefsbilder an den Schienen selbst. 


Die Fliefsbilder könnten auch unmittelbar zur Erforschung 
der Beanspruchungsweise der Schienen dienen, soweit die Bean- 
spruchungen die »Flielsbildgrenze« des Schienenstoffes überschrei- 
ten. Dals eine solche Überschreitung mindestens an der Oberseite 
des Schienenkopfes nicht selten vorkommt, lehren die schon er- 
wihnten Verquetschungen. Wie aus Berechnungen und Versuchen 
von Ast und Dudley, sowie aus den tatsächlich feststellbaren 
bleibenden Durchbiegungen hervorgeht, kommen solche Überschrei- 
tungen aber auch bei der regelmälsigen Biegungsbeanspruchung 
der Schienen durch die Raddrücke vor. Daher ist es nicht 
unwahrscheinlich, dafs die Stirnflächen und auch Stellen der 
Umfangflächen der Schienen poliert und dann in geeigneter 
Weise, etwa durch Lacküberzug, gegen die Einflüsse der Witte- 
rung geschützt mindestens an ungünstigen Gleisstellen Fliefs- 
bilder zeigen würden, welche eine stattgefundene Überlastung 
feststellen und Aufklärung über deren Art geben können. 

Ebenso wäre es möglich, an Schienen, bei welchen eine 
Überlastung bereits stattgefunden hat, durch Ätzung oder noch- 
malige Belastung nachträglich Fliefsbilder hervorzurufen. Man 
könnte aus einer im Betriebe angebrochenen Schiene ein die An- 
bruchstelle enthaltendes Stück herausschneiden, dessen Oberflächen 
polieren und es sodann einer hinreichend hohen Druckbelastung 
aussetzen. Nach den unter III, Punkt 10 zusammengefalsten Be- 
obachtungen Hartmann’s mülsten dann nicht nur die der 
Druckbelastung zugehörigen Fliefsbilder zum Vorscheine kommen, 
sondern auch etwas schwächer die der vorausgegangenen Be- 
triebs-Belastung; vielleicht liefsen sich auf diese Weise Anhalts- 
punkte über die Art der Beanspruchung gewinnen, welche zum 
Bruche geführt hat. *) 


*) Derartige Erscheinungen an gerissenen Probestäben aus 
Schienen oder Walzträgern sind ebenso bekannt. wie das Wiederauf- 
treten von eingestanzten Buchstaben oder Werkzeug-Hindriicken, welche 
durch die Bearbeitung der Probestäbe verschwunden waren. An diesen 
Stellen war durch das Einstanzen oder den Druck der Werkzeuge 
die ursprüngliche Flielsgrenze überschritten und hierdurch, wie in der 
ersten Fulsnote Seite 112 angeführt, die Flielsgrenze erhöht. Wenn nun 
bei der Zerreilsprobe die übrigen Teile des Stabes bereits zu flielsen 
beginnen und sich im Querschnitte zusammenziehen, bleibt an den 
Stellen mit erhöhter Flielsgrenze noch der ursprüngliche Querschnitt 
erhalten, sodals ein erhabenes Bild entsteht. In gleicher Weise wird 
das Hervortreten der beim Walzen ain stärksten geprefsten Stellen 
erklärt. 

Die Exscheinungen an Zugprobestäben aus Walzträgern zeigen 
mitunter eine überraschende Übereinstimmung mit den von Hart- 
mann beobachteten Fliefsbildern und unterscheiden sich von ihnen 
nur durch geringere Regelmälsigkeit und die Erhabenheit der Linien. 
Da nach Hartmann’s Beobachtungen die Flielsbilder diejenigen 


Stellen sind, an welchen die stärksten Formänderungen stattfinden, 
müssen die dem Walzvorgang entsprechenden Fliefsbilder auch die- 


jenigen Stellen sein, an welchen die Fliefsgrenze zuerst und am 
meisten überschritten wurde, welche daher bei nochmaliger Bean- 
spruchung die Querzusammenziehung nicht mitmachen. Dals der- 
artige Beobachtungen bisher nicht häufiger gemacht sind und insbe- 
sondere die Übereinstimmung mit der Hartmann schen Beobachtung 
nach III, Punkt 10 nicht erkannt wurde, liegt daran, dafs deutliche 


ХШ. Schlufsbemerkung und Nachtrag. 


Die vorstehend gemachten Vorschläge können nicht den 
Anspruch erheben, ein vollständig ausgearbeitetes und sofort 
anwendbares Verfahren zur Messung der Raddrücke zu bieten; 
die wirkliche Versuchsanordnung hat viel zu schwierigen Be- 
dingungen zu genügen, als dafs sie von vornherein ohne zahl- 
reiche Vorversuche festgestellt werden könnte. Wesentlich ist 
nur der Grundgedanke der Eichung durch Fliefs- 
bilder; die Durchführung der Versuche im Betriebe dürfte 
noch viele, nicht vorauszusehende Schwierigkeiten ergeben, 
welche die Einzelheiten des Verfahrens wesentlich beeinflussen 
und vielleicht vollständig ändern werden. Durch die vorstehen- 
den Darlegungen soll nur gezeigt werden, dafs zur Ermittelung 
höchst wichtiger, für die nächste Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens notwendiger Zahlenwerte ein Verfahren gefunden werden 
kann, welches verbältnismälsig Brauchbares zu leisten verspricht, 
und dessen Anwendung mit bescheidenen Mitteln und Einrich- 
tungen möglich ist. 

Das Verfahren ist auch auf andere, schwer mefs- 
bare Kraftäulserungen anwendbar und wird als solches 
voraussichtlich auch dann seinen Wert behalten, wenn sich die 
Schwierigkeiten unmittelbarer Messung der Raddrücke als un- 
überwindlich herausstellen sollten. 


Seit Niederschrift dieses Autsatzes, Juli 1903, ist eine 
höchst bemerkenswerte Arbeit von Fr&mont*) erschienen, 
welche, von einem ähnlichen Gedankengange wie die letzte 
Fulsnote auf Seite 111 ausgehend, die sichere Beobachtung 
der »wirklichen Elastizitätsgrenze« (limite d’élasticité vraie) 
mittels der Flielsbilder zum Ziele hat. Frémont 
seine Beobachtungen an einer vergröfserten photographischen 
Aufnahme des untersuchten Metallkörpers. 
Schlusse, dafs das Auftreten der Fliefsbilder in Form deut- 
licher Linien durch die unvermeidlichen Unregelmälsigkeiten 
der Versuchsanordnung verursacht ist**) und sucht deshalb 


macht 


Er kommt zu dem 


eine gleichmälsige Verteilung der Belastung über den ganzen 
Querschnitt durch Verwendung pyramiden- oder kegelstutzför- 
miger Körper zu erreichen. Bei diesen Körpern beginnen die 
Fliefsbilder an den Stellen kleinsten Querschnittes als einzelne 
Linien in der von Hartmann beobachteten Weise und schrei- 
ten bei Steigerung der Belastung zu den Stellen grölsern Quer- 
schnittes vor. Beim Fortschreiten gehen die einzelnen Fliels- 
linien in eine allgemeine Veränderung des Gefüges über, welehe 
sich als Trübung der ursprünglich blanken Oberfläche äulsert. 
Aus der Grifse des Querschnittes, bis zu welchem die Trübung 


Fliefsbilder in der Regel nur bei besonders sorgfältig bearbeiteter 
Oberfläche auftreten. 

Auf diese Weise könnten auch an Sehienen Fehler des Walz- 
vorganges und vorhandene innere Spannungen nachgewiesen werden. 

*) Mesure de la limite élastique des métaux, par M. Ch. Fré- 
mont, Bulletin de la Société d’Enconragement pour Industrie 
nationale, 30 septembre 1903. 

**) Pür das hier vorgeschlagene Eichverfahren ist zu berücksich- 
tigen, dafs die Fliefsbilder nach Hartmann's Beobachtung bei 
Wiederholung der gleichen Belastungsweise deutlicher und bestimmter 
werden, da bei der ersten Belastung im Gefüge des belasteten Körpers 
bereits gewissermalsen eine Schichtung oder Setzung stattgefunden hat. 


160 


der Oberfläche reicht, kann die Spannung, welche diese Trübung 
bewirkt hat, ziemlich genau berechnet werden. 

Wenn sich die Beobachtungen Frémont’s als allgemein 
gültig herausstellen würden sie wohl teilweise 
Änderung der hier vorgeschlagenen Einzelheiten des Melsver- 
fahrens bedingen, den Grundgedanken der Bichung durch voraus- 
gehende oder auch durch folgende Belastung jedoch nicht berühren. 

Anderseits zeigen sie die Möglichkeit, mit einem Mefs- 


sollten, eine 


körper von zunehmendem Querschnitte einen gröfsern Mels- 
bereich zu umfassen und unter Umständen mit einem einzigen 
Melskörper für alle Belastungen auszukommen, 


Zum Schlusse ist es mir eine angenehme Pflicht, den 
Herren Ing. S. Schnürdreher und Ing. K. Nähr in Wien 
für vielfache Unterstützung und Förderung meinen wärmsten 
Dank auszudrücken, 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. 
Von у, Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor zu Berlin, 


Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 5 auf Tafel XXXVII und Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIX, 


Die folgende Arbeit gibt den Hauptinhalt meines gleich- 
bezeichneten Vortrages auf der Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Frankfurt а. М. 1904 
Beziehung. Sie bildet 
über die Ver- 
Schnell- 
au- und Betriebs-Inspektor Grage 
Die Versuchsfahrten 


Ingenieure in am 6, Juni 


wieder, vervollständigt in technischer 


ferner eine Fortsetzung zu den -Mitteilungen 


suchsfahrten der Studiengesellschaft für elektrische 


hahnen- von Herrn 


bedeuten einen neuen Erfolg des 


menschlichen Geistes in der Benutzung der Naturkräfte, der 


wie alle grofsen Erfolge cin weit höheres Mals von sorgsamer 


Arbeit erfordert hat, als sieh aus den Ergebnissen erkennen 
kift. 
Sie haben denn auch in der ganzen gebildeten Welt die 


lebhafteste Teilnahme und Anerkennung gefunden, aber auch 
die weitestgehenden Wünsche erregt. 
200 km In 
wirtschaftlich Johnend geschehen kann, müssen aber erst einzelne 


wirkliche 


Man möchte überall mit 


in der Stunde fahren welchem Malse das auch 


3etrjebe Jehren: denn über die Hauptsache, die zu 


erwartende Entwiekelung und Gestaltung des Verkehres, kann 
man einstweilen nur Vermutungen hegen. 

Zweek meiner Arbeit ist, die Herstellung einzelner Schnell- 
betriebe fördern. Teh diesem Zw ‘hst 
die Mitteilungen über die Ergebnisse der elektrischen Versuchs- 
fahrten die Dampf- 
betriebes die Ziele beider 
nad sehliefslich die Bedingungen für 


zu werde zu 


ergänzen, dann Leistungsfähigkeit des 


bei grolsen Geschwindigkeiten und 
Betriebsarten besprechen 
die wirkliche Einführung des elektrischen Schnellbetriebes auf 


Hanptbahnen erörtern. 


I. Die Ergelpisse der elektrischen Schnellfahrten. 


Die Anbringung der Führung- oder Leit- 
sehienen zeigt Abb. 5, Taf. XXXVI den Beginn der damit 
Mittelstreeke Textabb. 1. Sie 
den Fahrschienen, sodals Radreifen 
Abstand 
hätte 
können. nachdem die Achse sich um mehr als die 5 mm Spiel- 


Das Gleis. 
ausgerüsteten in 
Abstand 
Spurkränzen 


liegen 
mit 
Seite 


50 mn von 


vollen noch 1 auf 


haben 


mm jeder 


möälsten: ein Anstreifen also erst stattfinden 


raum an jelem Spurkranze verschoben hätte, der Spurkranz 


somit schon um 7,5 mm aufgestiegen wäre, Tatsächlich haben 


nun die Räder nicht nur in den Krümmungen, sondern auch 


in den geraden Streeken die Führungschienen gestreift, was 


*) Organ 190, N. 62, 


der Reifen 
als ob die Wagen 


Farbenanstriche und Blankwerden 
Es 


ohne diese Führungschienen entgleist sein würden, 


dureh zu er- 


kennen war. könnte daher scheinen, 
Bei näherer 
Prüfung ergab sich aber, dals das Gleis wie üblich mit etwas 
grölserer Spur verlegt war, sodals die Räder an vielen Stellen 
Das 


Anstreifen weist daher noch keine Entgleisungsgefahr nach und 


schon anstreifen konnten, ehe die Spurkränze aufstiegen. 
die Frage, ob die Führungschienen wirklich nötig sind oder 
nieht, ist leider offen geblieben. Ich halte sie nicht für nötig, 
da ein ruhig laufender und zweckmälsig gebauter Wagen auf 
gutem Gleise bei 200 kum St, und noch grifserer Geschwindig- 


Abb. 1 


Hosted by Google 


keit geringere Seitendrücke an den Spurkränzen ausübt. als 
die schlingernden Wagen hei 160 km/St. auf dem schwachen 
Gleise, hatte. An- 


an die in grölserm Abstande zu legenden Führung- 


welches keine Führungschienen Erst ein 
streifen 
schienen würde ihre Notwendigkeit nachweisen. 

Ob die Führungschienen, zur 
Steifigkeit und Ruhe des Gleis 


erscheint 


wie auch Grages meint, 


s wirklich 


erheblich beitragen, 
Ihr für 
achse ist im Vergleiche zu dem der Fahr- 
schienen sehr gering und könnte erst durch Vermittung der 


mir zweifelhaft. Widerstandsmoment die 


wagerechte Schwer: 


л» 
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Schwellen mitwirken. 
der Last aber nur etwa 3mm betrug. so erscheint eine solche 
In 
Schienen selbst in den Krümmungen kaum verdrückt worden, 
Das der Wagen, 


welchem In 


Da die Findrückung der Schienen unter 


Mitwirkung ausgeschlossen. wagerechtem Sinne sind die 


dem ruhigen Gange bei 


Seitenkräfte 


erklärt sieh aus 


nur geringe vorkommen. diesem 


Wenn es 


Sinne ist also keine Verstärkung des Gleises nötig. 


nicht ruhig Jäge, würden es auch die Führungsehienen kaum 


halten. 
Bei letzten Schnellfahrten 


den lag das Gleis nieht mehr 


Das ist aber kein Zeichen hoher Bean- 
denn ein neu, namentlich auf Steinschlag gelegtes 


so gut, wie anfangs. 
spruchung, 
Gleis erfordert anfangs immer Nacharbeiten und kommt erst 
allmählich zu ruhigem Festliegen. 

Die Wagen (Textabb. 2 3) mit ihrer 
jetzigen Ausrüstung etwa 93t. haben also einen Raddruck von 


und wiegen 


7,75t, welcher dem der Schnellzug-Lokomotiven gleichkommt, 


aber auf sechs Achsen eine weit stärkere Belastung des Gleises 


Die T 
Windschneiden 


bewirkt, 


tabbildungen zeigen beide mit vorgebauten 
Verringerung des Luftwiderstandes, Der 
Mittelraum beider Wagen bietet Raum für etwa 40 Si an 
beiden Enden befinden sich die Führerstände. 


zur 


Der Wagen A 
meinen Blektrizitäts 


(Тохар, 2), ausgerüstet der Allge- 


Gesellschaft, ist im Kasten 21 m lang und 


von 


2.8m breit. Die Eeken sind stark abgerundet, nm den Luft- 


уп vu 


widerstand 


ringern,  Textabb. 2 zeigt auch die Fahr- 


leitung mit den daran liegenden Stromabnehmern, Von diesen 


sind je drei an jedem Wagenende angebracht, sodal jeder 
Fahrdraht mit i in Berührung ist. Der 


zwei Schleithügeln 
Wagen S(Textabb. 3). ausgerüstet von Siemens und Halske, 


ist 22m lang, 2.58m breit und hat zagesehiirtte Enden, 
welehe die @Quertlächen bis auf etwa die halbe Breite ver- 
mindern. Die Stromabnehmer sind hier an zwei starken Masten 


übereinander angeordnet. 


162 


Die ersten Drehgestelle hatten 3,8 m Achsstand, Einzel- 
Das 
grolse Wagengewicht wirkte daher an den Drehzapfen auf den 


federn und Drehzapfen ohne seitliche Beweglichkeit. 


Lauf der Gestelle ein und brachte sie bei Geschwindigkeiten 
über 140 km/St. in starkes Schlingern, wie es auch bei Loko- 
motiven mit festen Drehzapfen vorkommt. Verschiedene kleinere 
Mittel halfen nicht. 
gestelle nach meinen Vorscl 


Taf. XXXVII zeigt. 


führten Drehgestellen der Schnellzuglokomotiven*) nachgebildet. 


Daher wurden im Jahre 1903 neue Dreh- 


ägen gebaut, welche Abb, 1 und 2, 


Die Bauart ist den von mir 1891 einge- 


| 


Der Drehzapfen trägt einen im Gestelle seitlich um je 30mm 


verschiebbaren Führungsklotz, der durch Rückstellfedern in 


die Mittelstellung zurückgedrückt wird. Die Gestelle können 
also kleine seitliche Bewegungen machen, ohne dals das Wagen- 
Der Wagen ruht auf 


die soviel Reibung 


gewicht die Bewegung mitmachen muls. 

den Gestellen in je vier flachen Pfannen, 
haben, dals alle Schwingungen der Gestelle und des Wagens 
sich alsbald gegenseitig abdämpfen. Die flache Auflagerung 
gestattet, die Tragfedern jeder Seite durch Ausgleichhebel zu 


verbinden. sodals gleiche Belastung aller Räder sichergestellt 


Abb. 3. 


wird. selbst 


wiederholten 


Diese Drehgestelle haben sich bestens bewährt; 
210 km/St. Geschwindigkeit kamen keine 
Schwingungen, namentlich kein Schlingern mehr vor. 

Die Wagen müssen auch bei diesen Gestellen den durch 
Krümmungen und Gleisunebenheiten bedingten Abweichungen 
folgen. Die dabei auftretenden, den Wagen lenkenden Kräfte 
wachsen mit dem Quadrate der (seschwindigkeit und fallen 
daher bei 200 kin St. oft recht erheblich aus. Die Hauptsache 
ist aber, dafs es jedesmal bei einer einfachen Ablenkung bleibt 
und keine Anhäufungen von Schwingungen eintreten; das ist 
Bei der Aufmerksamkeit, mit welcher 


bei 


vollständig erreicht. 


*) Organ 1893, S. 138. 


Ah oa i E: 


alle Teilnehmer den Gang der Wagen beobachteten, und die 
sich mit der Geschwindigkeit steigert, wurden alle Unregel- 


mälsigkeiten lebhafter empfunden als sonst. Sie waren aber 
geringer, als sie in gewöhnlichen Schnellzügen bei schlechter 
Gleislage und Krümmungen vorkommen, wobei man sich bis- 
weilen im Speisewagen mit der Mahlzeit neben seinem Sitze 
auf dem Wagenhoden wiederfinden kann. 

Der mitgenommene Schlafwagen mit dreiachsigen Dreh- 


gestellen der üblichen amerikanischen Bauart geriet bei 


160 km St. Geschwindigkeit in starkes Schlingern; die soge- 
nannte Wiegenaufhängung, welche alle neuen vier- und sechs- 
achsigen Wagen haben, erscheint also nicht geeignet, weil 
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sie keine Dämpfung der Bewegungen enthält. Schliefslich ist 
mein Drehgestell einfacher, leichter und billiger, als das 
amerikanische. 

Textabb. 2 und 3 zeigen auch die Anordnung der Fahr- 
leitung für Drehstrom. Sie besteht aus drei in je Im Ab- 
stand senkrecht übereinander liegenden Drähten, an welchen die 
Schleifbügel der Stromabnehmer seitlich anliegen. Jeder Draht 
ist an jedem Aufhängepunkte mit einer Schleife um einen senk- 
rechten Erdschlufsdraht geführt. Reilst ein Fahrdraht, so be- 
rührt die Schleife diesen Draht, es tritt Kurzschlufs ein und 
die Leitung wird stromlos, sodals weitere Gefahr ausgeschlossen 
wird. Auf diese Schleifen und auf die Blitzschutzvorrichtungen 
haben sich öfter Vögel gesetzt, nach dem Tragdraht gepickt 
und dann ihre Nichtbeachtung der Sicherheitsvorschriften mit 
dem Tode gebülst, aber durch die Kurzschlüsse Störungen ver- 
urfacht. Die Masten stehen in 35m Teilung; bei starkem 
Seitenwinde peitschen die Leitungen derart, dafs dauernd 
Kurzschlüsse auftreten und nicht gefahren werden kann. Hier 
ist also eine Verbesserung nötig, auf die ich noch zurückkomme. 

Der Drehstrom wurde vom Kraftwerke Oberspree je nach 
der beabsichtigten Fahrgeschwindigkeit mit Spannungen bis 
13000 V und bis 45 Wellen geliefert. Die Speiseleitung, 
welche unter dem Bahndamm hindurch als Kabel geführt war, 
erhielt an dessen Ende durch stehende elektrische Wellen so 
starke Überspannungen, dals sie öfter durchschlug. 

Die elektrische Einrichtung der Wagen besteht 
aus vier Drehstrom-Motoren von je 750 P.S., welche die 
vier Endachsen der Drehgestelle unmittelbar treiben. Sie sind 
bei dem Wagen A mit den Achsen federnd verbunden und 
mit besonderen Tragfedern am Gestellrahmen aufgehängt, um 
die ungefederten Massen der Achsen nicht zu vermehren und 
die Motoren vor Stéfsen zu schützen. Bei dem Wagen 8 
sitzen sie fest auf den Achsen und werden gleichfalls durch 
Federn getragen, ohne dals sich dabei bisher Nachteile ergeben 
haben. Dies erklärt sich dadurch, dals die Stöfse zwischen 
Rad und Schiene zum gröfsten Anteile zunächst nicht von den 
schweren Achssätzen, sondern von den viel leichteren Schienen 
aufgenommen werden, so dals die Achsen mehr starke Ablenk- 
ungen als eigentliche Stölse bekommen. 

Der Strom wird in den Wagen auf niedrige Spannung 
umgeformt und mit dieser den Motoren zugeführt. Die 
Regelung geschieht lediglich durch Widerstände, beim Wagen A 
durch Wasser-, beim Wagen S durch Drahtwiderstände mit 
Luftkühlung. Der Wirkungsgrad der Umformer und Motoren, 
also die Ausnutzung des Stromes für den Antrieb der Wagen, 
betrug durchschnittlich 85 9/0, weil die Widerstände 
nur selten ganz ausgeschaltet werden konnten. Bei den grofsen 
Geschwindigkeiten war es schwer, die Stromabnehmer ohne zu 
starken Druck dauernd an den Fahrdrähten zu halten 


nur 


möglichst geringem Gewichte, Die zweckmälsige Ausrüstung 
dieser und anderer neuartiger Teile ist der unermüdlichen 
Tätigkeit des Herrn Oberingenieurs, Professor Dr. = ид. 
Reichel zu verdanken, der auch den S-Wagen selber führte 
und mit frischem Wagemut zuerst die grolsen Geschwindigkeiten 
erreichte. 


Оча für die Fortschritte des Bisenbuhnwesens. 


Dies | 
gelang erst nach vielen Versuchen durch federnde Bügel von ` 


Die elektrische Ausstattung jedes Wagens wiegt etwa 40t 
und wird künftig wesentlich leichter herzustellen sein. Der Dreh- 
strom hat den grofsen Nachteil, dafs die parallel geschalteten 
Motoren erst richtig laufen, wenn sie die Wellenzahl des Stromes 
annähernd erreicht haben. Beim Anfahren geht rund die halbe 
Stromleistung in den Widerständen verloren; die Anfahrzugkraft 
ist gering. Das könnte durch »Kaskadenschaltung« verbessert 
werden, die aber nicht einfach ist. Auch die dreifache Leitung 
würde grofse Schwierigkeiten machen. Diesen Übelständen ist 
glücklicherweise durch die Einphasen-Motoren, namentlich der 
Bauart Winter-Eichberg abgeholfen worden, die schon bei 
geringen Geschwindigkeiten mit grolser Zugkraft, gutem Wir- 
kungsgrade und ohne eigentliche Widerstandsverluste arbeiten, 
also alle Eigenschaften eines guten Bahn-Motors besitzen. Der 
Strom wird durch nur eine obere Leitung zu- und durch die 
Fahrschienen abgeführt. Die Einrichtung wird seit einem 
Jahre auch auf Strecke Niederschöneweide- 
Spindlersfeld bei Berlin mit bestem Erfolge erprobt. Die 
nächste Aufgabe wird jetzt sein, den Einphasenstrom für 
grofse Geschwindigkeiten und Leistungen zu erproben und dabei 
die geeignete Ausführung der Leitungen und Stromabuehmer 
festzustellen. 

Besonders lehrreiche Beobachtungen wurden über den 
Bewegungswiderstand der Wagen und den dadurch her- 
vorgerufenen Kraftverbrauch gemacht. Der Bewegungs- 
widerstand bei verschiedenen Geschwindigkeiten wurde aus der 
Verzögerung beim Auslaufen bestimmt, der Kraftverbrauch da- 


der kurzen 


neben auch durch den Stromverbrauch und die gemessenen 
Drehmomente der Motoren. Der Luftdruck wurde an den 


Vorderseiten und Hinterflichen der Wagen gemessen. Die 
umfangreichen Beobachtungen werden besondere wissenschaft- 
liche Verarbeitung erfordern. 
wiedergegeben werden. 

Der Luftdruck auf die geraden Vorderflächen der Wagen 
beträgt annähernd 0,0052 (VE™St)? auf 1 qm, wenn V die 
Geschwindigkeit bezeichnet. Er ist also glücklicherweise weit 
geringer, als der berechnete Stofsdruck der Luft, welcher 
0,00945 (VkvSt)? betragen würde. Dieser Luftdruck besteht, 
wie durch vorgestreckte Rohre ermittelt wurde, schon in Ab- 
ständen von der doppelten Vorderflächenbreite vor diesen. Die 
Luft wird also yor den Vorderflächen verdichtet und flielst 
ohne Stofs nach beiden Seiten ab. Auf die Seitenflächen der 
später angebauten Windschneiden, welche gegen die Längsmitte 
unter etwa 40° stehen, war der Luftdruck erheblich geringer, 
an der halben Breite nur etwa halb so grofs, 
dals diese Windschneiden wirksam 


Hier kann nur das wichtigste 


ein Zeichen, 
sind. Die Luftverdünnung 
an der Rückseite der Wagen war so gering, 
in Betracht kommt. 

Abb. 3, Taf. XNXVIIL zeigt die bildliche Darstellung des 
Bewegungswiderstandes, getrennt nach Lauf- und Luttwider- 
stand. Der Laufwiderstand nimmt mit der Geschwindigkeit 
etwas zu, zuerst mehr, 


dafs sie kaum 


dann weniger. Bei den grolsen Ge- 
schwindigkeiten macht er aber nur einen geringen Teil des 
ganzen Bewegungswiderstandes aus; der Hauptteil ist Luft- 
widerstand. Der Kraftverbrauch entsprach dem Widerstande 
und betrug für 150 und 200 km/St. ohne Windschneiden rund 
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770 und 1680 P.S. Er ist also bei 150 km/St. etwa ebenso 
grofs wie bei einem Dampfschnellzuge und erreicht bei 
200 km/St. die Höchstleistungen der Dampflokomotiven. Solche 
Leistungen aufzuwenden, um in einem Wagen 40 Personen zu 
befördern, würde wirtschaftlich unmöglich sein. Man wird 
daher auf eine erhebliche Verminderung des Bewegungswider- 
standes im Verhältnisse zum Fassungsraume des Zuges hin- 
arbeiten müssen. 

Die Bremswege waren anfangs so grols, dafs man auch 
unter günstigen Umständen nicht darauf rechnen konnte, vor 
einem Fahrthindernisse halten zu können. Die geringe Reibung 
der Bremsklötze an den Rädern bei grolsen Geschwindigkeiten 
machte sich hier besonders nachteilig geltend. 
Drehgestellen wurde daher der Druck 


Bei den neuen 
der Bremsklötze auf die 


Geschwindigkeit km/St. Е 170 160 
Zeitdauer nach Beginn des Bremsens, Sek. 1 bis 2 1 bis 5 
Reibungswert 0,066 0,066 


Dabei sind für Reibung im Bremsgestänge 5 °/, des Kolben- 
druckes abgezogen. Die Bremsklötze müssen daher zur Ausglei- 
chung der Veränderlichkeit ihrer Reibung an den Rädern anfangs 
stark, dann noch stärker und darauf bei abnehmender Geschwin- 
digkeit immer schwächer angedrückt werden. Gelingt diese Rege- 
lung des Bremsdruckes, 
mindestens 0,15 


so kann man die Bremskraft bis auf 
des Raddruckes steigern, ohne selbst bei 


glatten Schienen Festbremsungen befürchten zu müssen. Dabei 
würde eine Verzögerung von 1,5 m/Sek.? erreicht werden, 


welche bei 150 und 200 km/St. Geschwindigkeit Bremswegen 
von 580 und 910 m entsprechen würde. 

Ein vom (reh. Baurat Wittfeld erfundenes Pendel zur 
Verminderung des Bremsdruckes bei abnehmender Geschwindig- 
keit gestattete keine genügende Regelung des Brems- 
weil die Wirkung anfangs zur Unzeit eintrat. Die 
Reibungsverhältnisse beim Bremsen sind indels so vollständig 
ermittelt, dals die wirksamste Regelung des Bremsdruckes in 
nächster Zeit erreicht 
Schreckgespenst der langen Bremswege. 

Die Signale können bei Nebel und Schnee um so leichter 
überschen werden, grölser die Geschwindigkeit ist. Daher 
wurde die elektrische Signalvorrichtung der französischen Nord- 
balm erprobt, bei welcher eine am Wagen angebrachte Draht- 
bürste über neben den Signalen liegende Stromschlu 
streicht, einen Stromkreis schliefst und eine Klingel im 
wenn die Platte unter Strom steht. 


noch 
druckes, 


werden wird. Damit verschwindet das 


је 


splatten 
Führer- 
stande ertönen lälst, Die 
Einrichtung hat bei 0 

Nach dem vorstehenden ist die elektrische Schnel 


en Fahrten stets zuverlässig gewirkt. 

bahn in 
3eziehung bis zu einer brauchbaren Ent- 
einzelne Einrichtungen bedürfen aber 


eisenbahntechnischer 
wickelungstufe gelangt; 
noch weiterer Ausbildung, um sie zu einer für allgemeine Ver- 
wendung geeigneten Gestaltung zu bringen. Vor allem wäre 
eine Erprobung in regelmälsigem, dauerndem Betriebe dringend 
erwünscht, denn dahei lernt man erst vollständig aus. 


2. Die Leistungen der Dampflokomotiven bei grofser 
Geschwindigkeit. 
Dals man schon mit den jetzigen Dampflokomotiven un- 


bedenklich viel rascher fahren kann, als es im regelmälsigen 


Räder für 6 und 8at Luftdruck in den Bremszylindern auf 
154 und 205 °/, der Radlast verstärkt. Damit wurden bei 170 
und 180 km/St. Geschwindigkeit Bremswege von 1300 und 
1400 m erreicht, die einer Verzögerung von etwa 0,9 an 
entsprechen. 

Abb. 4, Taf. XXXVIII veranschaulicht den Verlauf einer 
Bremsung bei gleichbleibendem Drucke der Bremsklétze, Die 
Verzögerung, die der Reibung der Bremsklötze entspricht, 
nimmt nach Beginn des Bremsens zunächst erheblich ab und 
steigt dann bei abnehmender Geschwindigkeit stark an, kurz 
vor dem Stillstande auf fast das Doppelte des geringsten Wertes. 

Für die Reibungswerte der Bremsklötze an den Rädern 
wurden folgende Werte ermittelt: 

150 150 130 100 80 25 10 
2bis4 6187 901514 22bis24 4011544 47bis52 5211857 
0,072 0,055 0,058 0,061 0,084 0,110 0,130 
Dienste geschieht, zeigen zahlreiche Einzelfahrten im In- und 
Auslande, bei denen Geschwindigkeiten von 130 bis 140 km/St. 
erreicht wurden, ohne dafs dabei besondere Vorbereitungen ge- 
troffen wären. Gut gebaute vier- und fünfachsige Lokomotiven 
mit Drehgestellen bewegen sich auf gutliegenden Gleisen auch 
bei diesen Geschwindigkeiten noch mit voller Ruhe und Sicher- 
heit. Auch stände nichts im Wege, nach dieser Richtung 
durch längere Achsstände und geeignetere lederanordnungen 
noch weitere Sicherheit zu schaffen, d 

Anlals zur Einführung höherer Fahrgeschwindigkeiten be- 
steht im Auslande an vielen Stellen, wo Hauptbahnen in scharfem 
Wettbewerbe stehen, namentlich in England, wo die Ost- und 
die Westküstenlinien sich den Verkehr von London nach Schott- 
land streitig machen, wo ferner die Südwestbahn und die grofse 
Westbahn sich in den Verkehr von London nach Westen und 
Südwesten teilen; weiter in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, wo für fast alle wichtigen Verkehrsbeziehungen mehrere 
Linien bestehen. Trotzdem erreicht die fahrplanmälsige Ge- 
schwindigkeit auf langen Strecken nirgend 100 km/St. 

Schneller fährt man nicht, weil das zu teuer wird. Die 
Dampflokomotive verbraucht schon bei 90 bis 100 km/St. Ge- 
schwindigkeit etwa die Hälfte ihrer Leistung für ihre eigene 
Fortbewegung, und nur die andere Hälfte bewegt die zahlende 
Last. Dieses Verhältnis wird um so ungünstiger, je grölser 
die Geschwindigkeit ist; die zahlende Last wird daher immer 
kleiner, und schliefslich fährt die Lokomotive nur noch allein; 
die erste Bedingung wird immer bleiben, dafs man eine aus- 
reichende zahlende Last befördert. 

Diese Last ist allmälig immer gréfser geworden; die 
Wagengewichte der heutigen Schnellzüge betragen regelmälsig 
250 bis 300t, stellenweise bis 400t. Sie fassen 200 bis 
300 Personen. Kleine leichte Schnellzüge zu fahren, lohnt 
nicht; denn die von der Last unabhängigen Betriebskosten sind 
so grols, dafs sie bei solchen für jede beförderte Person un- 
verhältnismäfsig hoch ausfallen würden. Die ganze Gestaltung 
des Dampfbetriebes weist auf die Beförderung einzelner schwerer 
Schnellzüge hin. Nur hierdurch ist den beiden Haupterforder- 
nissen des Verkehres, mälsiges Fahrgeld und grofse Ge- 
schwindigkeit, gleichmälsig zu genügen. Erhebliche Steige- 
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rungen der Geschwindigkeit oder der Last schaden dem andern 
Erfordernisse, ohne das eine wesentlich zu verbessern. 

Gegen diese Erörterung kann man einwenden, dals doch 
auch die Dampflokomotive Verbesserungen erfahren hat, die 
ihre Leistungsfähigkeit bei gleichem eigenem Kraftverbrauche 
gesteigert haben, die also auch bei gröfseren Geschwindig- 
keiten noch angemessene Lasten gestatten würden. Gewils ist 
nach dieser Richtung grade bei uns in Deutschland viel er- 
reicht, namentlich durch die Verbundwirkung und den jetzt 
vielgenannten Heifsdampf, Auch die Lokomotivleistung 
innerhalb gewisser Grenzen mit zunehmender Geschwindigkeit, 


steigt 


weil die Feueranfachung durch das Blasrohr und damit auch 
Verbrennung und Verdampfung um so gleichmälsiger und stärker 
werden, je rascher die Dampfschläge aufeinander folgen, und 
weil mit den abnehmenden Füllungsgraden auch die Dampf- 


Abb 


bahnverwaltungen mehr und mehr eingeführt. Textabb. 4 und 
Abb. 1 bis 5, Taf. XXXIX veranschaulichen eine Lokomotive der 
Bauart v. Borries für die preufsischen Staatsbahnen von 61 Е 
Dienstgewicht und 162 qm Heizfläche. Eine Lokomotive dieser 
Gattung ist von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. in Linden 
in St. Louis ausgestellt. Sie ist als erste ihrer Art mit dem Über- 
- hitzer von Pielock*) verschen. Die Anordnung des Triebwerkes 
ist früher **) beschrieben. Die hintere Achse ist nach Bauart 
Adams einstellbar gelagert, so dals nur die beiden Trieb- 
achsen festliegen und die Lokomotive sehr leicht in Krüm- 
mungen läuft. Der Kessel hat eine breite Feuerkiste mit zwei 
Feuertüren, die bei dem kurzen Roste leicht zu bedienen ist. 
Der Langkessel ist hinten etwas erweitert, um den hier am 
stärksten erhitzten Heizrohren möglichst freien Wasserumlauf 
zu geben. Die breite Feuerkiste hinter den ‘Triebriidern ist 
für diese Lokomotivgattung fast allgemein üblich und gestattet 
grofse Rostflächen bis 5 qm. Die beschriebene Lokomotive soll 


*) Organ 1903, 8, 150. 
**) Organ 1897, 8. 123; 1900, S. 234. 


ausnutzung besser wird, Bei etwa 4 bis 5 Triebradumdre- 
hungen in der Sekunde werden aber die günstigsten Verhält- 
nisse erreicht; darüber hinaus wachsen die Widerstände gegen 
die Dampfbewegung in der Steuerung. Bei weiter zunehmender 
Geschwindigkeit ist daber eine Abnahme der Leistung zu er- 
Durch gréfsere Kanalquerschnitte können allerdings 
Mit dem gröfsten 
zweckmälsigen Triebraddurchmesser von 2,2” und 5 Um- 
drehungen in der Sekunde erreicht man aber erst eine Ge- 
schwindigkeit von 125 km/St. Die gröfste, dauernde und regel- 
mälsige Leistung von 1 qm feuerberührter Heizfläche beträgt 
bei den besten Lokomotiven nicht über 6,5 bis 7 PS. 
Bedeutsame Fortschritte sind durch die Einführung des 
worden*). Lokomotiven 
Vereines deutscher Eisen- 


warten. 
diese Widerstände noch vermindert werden. 


Vierzylinder-Triebwerkes gemacht 


dieser Art werden im Gebiete des 


4. 


künftig mit einem gröfsern Kessel von 200 ym lleiztläche aus- 
geführt werden. 


Die Lokomotive ist eine der leichtesten ihrer Art und 
fährt 300 t Zuggewicht auf wagerechter Bahn. Dabei leistet 


sie mit 100 km etwa 1120 PS., oder 6.9 PS, auf 1 qm Heiz- 
fläche **), 

Schwerere Lokomotiven dieser Art von 71 t Dienstgewicht 
und 210 qm Heiztläche***) haben die badischen Staatsbahnen 


eingeführt. Sie fahren die gleiche Last mit 110 km/St. und 
leisten dabei etwa 1400 PS oder 6,7 PS auf 1 um Heiz- 
fläche, 


Eine von der Maschinenbauanstalt Grafenstaden im Jahre 
1903 für die französische Orlcans-Bahn gebaute Lokomotive 
der Bauart de Glehn 73t 239 qm 

*) Organ 1903, $. 35. Kisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Autl., 
Band I, 8. 333. 365 und 387. 

**) Die Berechnungen der Zugkräfte und Leistungen dieser und 
der folgenden Lokomotiven, s. Zeitschrift Vereines deutscher 
Ingenieure 1904, S. 810. 

***) Organ 1903, S. 17. 


von Dienstgewicht und 


des 


25* 
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Heizfläche in Rippenrohren zeigt Textabb. 5. Die Hochdruck- | Eine noch gröfsere für die preufsischen Staatsbahnen nach 
zylinder liegen aulsen und treiben die zweite, die Niederdruck- | Entwürfen des Geh, Baurates Wittfeld von Henschel und 
zylinder innen unter der Rauchkammer und treiben die erste | Sohn in Kassel erbaute Lokomotive veranschaulicht Textab- 
Triebachse, bildung 6. Sie wiegt dienstbereit 87 t, hat einen Kessel yon 


Abb. 5. 


Abb, 6, 


260 qm Heizfläche und Verbundwirkung. Das Triebwerk hat | Der ganze Kessel ist mit einem wagenartigen Umbau versehen, 
drei Dampfzylinder, die innere Kurbel steht im rechten Winkel | der vorn zugeschärft ist, um den Luftwiderstand zu verringern, 
zu den beiden äufseren gleichgerichteten Kurbeln, so dafs die | und den Führerstand vorn anbringen zu können, Unter Be- 


Drehbewegung ganz beseitigt, das Zucken aber geblieben ist. | rücksichtigung des geringern Luftwiderstandes und des verhält- 


fe 00g le 
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nismäfsig leichtern Laufes des schweren Tenders wird die 
Lokomotive einen Zug von 300 t auf wagerechter Strecke mit 
120 km/St. fahren können, wobei sie 1720 PS oder 6,6 PS 
auf 1 qm Heizfläche leisten muls. 

Bei einer Probefahrt hat sie 170t mit 123 km/St. bei 
mälsiger Anstrengung befördert. 

Die Grundlage für die heute erreichbaren Leistungen des 
Dampfbetriebes bilden also ` Lokomotiven von 1400 bis 
1750 PS, welche betriebsbereit 70 bis 80 t wiegen und in 
der Beschaffung und Unterhaltung Entsprechendes kosten werden. 
Wenn ‘man die Kosten eines Lokomotivkilometers bisher durch- 
schnittlich zu etwa 30 Pf. annehmen kann, so werden sie bei den 
grolsen Lokomotiven vielleicht auf 40 bis 45 Pf. steigen. Jedenfalls 
wird man es niemals vorteilhaft finden, mit diesem grolsen Lokomo- 
tiven kleine Züge zu fahren, die sich nicht bezahlt machen und deren 
Fassungsraum dem wechselnden Verkehre nicht genügen würde. 

Der in dem Preisausschreiben des Vereines deutscher 
Maschineningenicure*) vom 1. März 1902 in Aussicht genommene 
Zug für nur eine Klasse und mindestens 100 Reisende ent- 
spricht meines Erachtens den Ansprüchen des Verkehres nicht. 
Die zweite Wagenklasse wird man nicht fortlassen dürfen, 
ohne befürchten zu müssen, dafs der Zug leer fährt, 
denn der Gewinn an Zeit ist nicht grols genug, um den wesent- 
lich höhern Preis der ersten Klasse annehmbar zu machen. 

Ein solcher Zug sollte m. Е, mindestens 180 Personenplätze 
I. und II. Klasse enthalten. Er wird also 5 vierachsige oder 
4 sechsachsige Personenwagen und einen Gepäckwagen führen 
und bei den heutigen Ansprüchen an die Ausstattung 240 t 
wiegen. Häufig wird ein weiterer Personenwagen oder ein 
Speisewagen von 40 t Gewicht hinzukommen, so dafs man mit 
einem Gewicht von 280 t rechnen тиз. Von den heutigen 
Ansprüchen zurückzugehen, also etwa den Raum mehr auszu- 
nutzen und auf Speisewagen zu verzichten, ist nicht tunlich, 
weil der Zeitgewinn durch eine um 10 bis 20 km/St. ge- 
steigerte Geschwindigkeit zu gering ist, um verminderte Be- 
quemlichkeit zu begründen. Lokomotiven von 1100, 1400 und 
1750 PS, welche etwa 61, 67 und 76t wiegen, würden diesen 
Zug bei gutem Wetter mit 100, 110 und 120 km/St. Grund- 
geschwindigkeit befördern. Man würde damit auf günstig ge- 
legenen Bahnstrecken auf grolse Entfernungen bei mittlerm 
Wetter im regelmafsigen Dienste Durchschnittsgeschwindigkeiten 
von höchstens 90, 100 und 110 km/St. erreichen. 

Mit der Steigerung der Lokomotivleistung um 650 PS 
werden also nur 20 km/St. gewonnen. Ob es noch geraten ist, 
für die Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit von 100 
auf 110 km/St. 350 PS und die entsprechend höheren Be- 
schaffungs- und Unterhaltungskosten der Lokomotiven aufzu- 
wenden, scheint mir sehr fraglich. Ich bin der Meinung, dals 
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 100km/St. auf 
günstigen Strecken die Grenze der wirtschaftlichen Leistungs- 
fähigkeit der Dampflokomotive erreicht ist. 


3. Die Ziele beider Betriehsarten. 


Das Bestreben, die Geschwindigkeiten der Dampfschnell- 
züge zu erhöhen, hat hiernach eine ganz andere Bedeutung als 


*) Organ_1902, S. 83; 1903, S. 64. 


der elektrische Schnellbetrieb, welcher eine häufigere Verbin- 
dung mit erheblich höherer Geschwindigkeit herstellen will. 
Das bedeutet eine völlige Umgestaltung des Verkehres, eine 
Unabhängigkeit von der Tageszeit und eine Kürze der Fahr- 
zeiten, die den Fernverkehr dem der Vorortbahnen ähnlich 
machen. Damit werden Vorteile gewonnen, die eine wesent- 
liche Steigerung des Verkehres erwarten lassen. 
meines Erachtens allerdings nicht annähernd in dem Мае 
eintreten, wie bei dem Übergange von der Postkutsche zur 
Eisenbahn; denn der Personenverkehr hat namentlich in 
kleineren Ländern grofser Bevölkerungsdichtigkeit begrenzte 
Bedürfnisse, über die hinaus auch die beste Beförderungsge- 
legenheit wenig mehr anregt. Man sollte daher den elektri- 
schen Schnellbetrieb zunächst nicht zu kostspielig einrichten. 


Diese wird 


4. Gestaltung des elektrischen Schnellbetriebes. 


Damit entsteht zunächst die Frage: Wie soll dieser Be- 
trieb gestaltet werden? 

Einen der wichtigsten Punkte bilden die Fahrzeuge. 
Den gröfsten Teil der Betriebskosten verursacht die Zugkraft; 
da sie hauptsächlich vom Luftwiderstande abhängt, so muls 
dieser möglichst verringert werden, indem man beide Enden 
des Zuges schlank zuschärft und alle Seitenflächen möglichst 
glatt und ohne Vorsprung herstellt. Das kann am besten bei 
einem Zuge aus mehreren, dicht aneinanderschliefsenden Trieb- 
wagen geschehen. Bei besonderen Lokomotiven würde es nicht 
in gleichem Mafse durchführbar sein; auch das Gewicht würde 
gröfser ausfallen. Der Triebwagenzug erfordert auf den End- 
bahnhöfen kein Umsetzen, ist daher hier einfacher zu 
haben. sonst Luft- 


hand- 
Zu klein darf der Zug nicht sein, da 


widerstand, Zugkraft und Kosten im Verhältnisse zur Platz- 
zahl zu grols ausfallen. Ein Zug aus drei sechsachsigen 


Wagen mit 100 Plätzen, vorn und hinten mit Gepäckräumen, 
würde meines Erachtens zweckmälsig sein. Er würde besetzt 
etwa 200 t wiegen und bei 160 km/St. Geschwindigkeit eine 
Zugkraft von 1260 kg und eine Nutzleistung von 750 PS er- 


fordern. 
Die Einteilung in I. und II. Klasse sollte beibehalten 
werden, da unsere Landsleute auf der Eisenbahn besonders 


sparsam sind und Züge mit I. Klasse wenig benutzen würden. 
Die Bequemlichkeit der Einteilung kann mit Rücksicht auf die 
kürzere Fahrzeit etwas beschränkt werden. An Erfrischungen 
werden kalte Speisen und Getränke genügen, deren Mitführung 
nur den Raum eines Abteiles erfordert. 
Bedarf mit 2 
klasse führen. 

Jedes dreiachsige Drehgestell erhält an seiner Mittelachse 
einen Motor von 250 PS., der ganze Zug also 6 gemeinsam 
gesteuerte Motoren von 1500 PS. Damit 


Der Zug kann nach 
oder 4 Wagen fahren, auch die dritte Wagen- 


zusammen kann 


А А m D 

cine Anfahrbeschleunigung von 0,3 Si erreicht werden. Die 
ek. 

Endachsen jedes Gestelles bleiben frei von schweren Massen, 

wodurch tunlichste Verkleinerung der Lenkkräfte und damit 

sicherer Lauf erreicht wird. Die Wagen sollten möglichst 

leicht gebaut werden, um Gleis, Räder und Achsen zu schonen. 


Es ist ein grundsätzlicher Irrtum, wenn man glaubt, dafs 
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schwere Wagen an sich besser und sicherer laufen, als leichte. 
Denn die lenkenden Kräfte, welche die nötigen Beschleuni- 
gungen hervorbringen müssen, wachsen mit dem Gewichte und 
der Radlast. Wenn die Erfahrung bisher vielfach anderes 
ergab, so lag das daran, dafs die schwereren Wagen auch die 
neueren und besser gebauten waren, aber nicht an ihrem 
gröfsern Gewichte. 

Die nächste Frage ist, soll man den elektrischen Be- 
trieb auf den vorhandenen Bahnen einführen oder 
gleich neue Schnellbahnen bauen, die selbstverständlich sehr 
teuer sein und den vorhandenen Bahnen den Personenverkehr 
gröfstenteils entziehen würden? Ich glaube, dafs der zu er- 
wartende Verkehr selbst auf Linien wie Berlin-Hamburg und 
Berlin-Köln die Anlage besonderer elektrischer Schnellbahnen 
nur da lohnen wird, wo die vorhandene Bahn 
übrigen Züge schon so besetzt ist, dafs sie für den Schnell- 
verkehr keinen Raum mehr bietet. Es käme daher in jedem 
Falle darauf an, zu prüfen, ob und wie der Schnellverkehr in 
den verbleibenden Verkehr der langsamen Personen- und Güter- 
züge eingefügt werden kann. 


durch die 


Bei solchen Neuerungen pflegt man bei uns die weitest- 
gehenden Forderungen für die Betriebsicherheit zu stellen, 
Forderungen, welche die Einführung des Neuen schon vielfach 
in ganz unnötigem Mafse erschwert haben und 
später zurückzugeben meist sehr schwierig ist. 


von denen 
So hat man 
auch jetzt wieder für elektrischen Schnellbetrieb eine eigene 
zwei- oder dreigleisige Bahn ohne Zwischenstationen, Weichen, 
Übergänge und Überholungen anderer Züge als unerlilslich be- 
zeichnet. 

Jetzt handelt es sich wieder einmal um eine gleiche Ge- 
schwindigkeitszunahme, wie bei Pinführung der Lokomotive; 
hüten wir uns diesmal vor zu hohen Anforderungen und prüfen 
wir, welche Hauptbedingungen der elektrische Schnellbahnbetrieb 
wirklich stellt. 

Dank den guten Ergebnissen der Schnellfahrten brauchen 
wir heute die grofse Geschwindigkeit nicht mehr als das unbe- 
kannte Schreckgespenst zu betrachten, als welches sie vielen 
deutschen Fachleuten bisher erschien, sondern wir können ihre 
Wirkungen im einzelnen beurteilen. 

Nach der Meinung vieler mit den Ergebnissen der Schnell- 
balınversuche vertrauter Fachgenossen ist eine Geschwindigkeit 
von 150 km/St. vorläufig ausreichend und in jeder Beziehung 
zweckmälsig, da der Zeitgewinn von 150 auf 200 km/St. nicht 
grols ist, die Schwierigkeiten und Kosten aber mindestens mit 
dem Quadrate der Geschwindigkeit, also um etwa 80°/, 
wachsen. Bei 150 bis 160 km/St. reicht der schwere Ober- 
bau der preufsischen Staatsbahnen mit Schienen von 41 kg/m 
völlig aus, um so mehr, als man die Wagenachsen nicht 
wieder mit 15 bis 16 6, sondern nur mit etwa 12t belasten 
wird. die Gleise festliegen und in aus- 
reichend guter Lage gehalten werden. Besondere Schwierig- 
keiten macht das nicht, es handelt sich nur um die nötige 
Sorgfalt bei der Gleisunterhaltung. Dafs die Schnellbahnwagen 
das Gleis stärker beanspruchen, wäre nur dann anzunehmen, 
wenn sie wegen ihrer gröfsern Fahrgeschwindigkeit auch 
stärkere Lenkkräfte erforderten. Das ist aber nicht der Fall, 


Allerdings müssen 


Das Gleis wird daher vermutlich ruhiger liegen, als jetzt bei 
den Lokomotiven mit ihren höheren Radlasten. Die Führung- 
schienen halte ich nur in Krümmungen an der Innenschiene 
für zweckmälsig. 

Es ist mehrfach vorgeschlagen worden, die Schienen für 
Schnellbahnen fest auf Mauerwerk oder Eisenträger zu lagern, 
damit sie ihre Lage nicht verändern und das Gleis dauernd in 
gutem Zustande bleibt. Einer solchen Bauart wird kein er- 
fahrener Eisenbahntechniker zustimmen. Die bei dem Laufe 
der Räder auf den Schienen entstehenden sehr kleinen, aber 
bei grolser Geschwindigkeit recht starken Zitterbewegungen 
müssen von den Schienen aufgenommen werden. Ein Radsatz 
wiegt mindestens 1200 kg, die auf höchstens 1™ Länge mit- 
schwingenden Schienen aber nur 80 bis 90 kg; dieses Zittern 
geht also etwa nach dem umgekehrten Verhältnisse zu mehr 
als 90°/, in die Schienen über, und sie müssen dazu aus- 
reichend nachgiebig sein. Sind sie zu steif, wie die hohen 
Hartwich- und Haarmann-Schienen, so tritt unerträglich 
hartes Fahren ein, das auf den Zusammenhang des Gleises und 
der Fahrzeuge zerstörend wirkt. Aus diesem Grunde wird. die 
Verstärkung der Gleise besser durch Vermehrung der Schwellen 
und gute .Bettung, als durch übertriebene Verstärkung der 
Schienen erreicht. Aus demselben Grunde würde auch die 
Schwebebahn mit festgelagerter Schiene für Schnellbahnen unge- 
eignet sein. Aus gleichem Grunde werden auch die schweren 
gegossenen Herzstücke aus den Hauptgleisen entfernt und durch 
solche aus Schienen ersetzt. Für Schnellbahnen würden sie 
noch besser mit beweglichen Zungen versehen, die keine Lücke 
im Gleise lassen. 

Hiernach sehe ich keinen Grund, warum die Schnellwagen 
nicht ebenso gut Weichen befahren sollen, wie die jetzigen 
Schnellzüge, da sie- ebensowenig, wie diese das Gleis stärker 
beanspruchen werden. 

Die in Krümmungen bisher allgemein zugelassenen Ge- 
schwindigkeiten entsprechen ungefähr der Formel 

V=32YR*), 

R den Krümmungshalbmesser in ™ bezeichnet. Mit 
Fahrzeugen mit einstellbaren Drehgestellen kann man aber 
erheblich schneller fahren. Unter der Wirkung der Fliehkraft 
legen sie sich mehr auf die dufseren Räder und drücken sie 
stärker nach unten, wodurch die Sicherheit gegen Aufsteigen 
Spurkränze und Entgleisen vermehrt wird. Erfahrungs- 
mälsig fallen solche Fahrzeuge schliefslich um, ohne vorher zu 
entgleisen. Geschwindigkeiten von V=4yR sind daher ohne 
Bedenken und ohne Schutzschienen zulässig. Krümmungen 
1600 п Halbmesser, die mit verringerter Geschwin- 
digkeit befahren werden mülsten, sind womöglich zu be- 
seitigen. 

Bahnübergänge in Schienenhöhe, die übrigens auf den in 
Betracht, kommenden Linien mehr und mehr beseitigt werden, 
bieten für den Schnellverkehr kaum gröfsere Bedenken als jetzt. 
Vor unvorhergesehenen Stralsenfuhrwerken, Vieh und dergleichen 
kommen auch die jetzigen Züge selten rechtzeitig zum Halten, 
sondern sie überfahren sie, ohne selber aus dem Gleise zu 


wenn 


der 


unter 


*) Gutachten von Barkhausen, Dolezalek, Hotopp über 
die Schwebebahn für Hamburg 1903, 8. 9. 


kommen. Diese seltenen Fälle würden auch beim Schnellbe- 
triebe vereinzelt vorkommen; die Frage ist, ob sie diesem ge- 
fährlicher werden würden? Meines Erachtens würden 
langen elektrischen, vorn zugeschnittenen Wagen ein Fahrt- 
hindernis noch besser durchschneiden, als jetzt die Lokomotiven. 
Sie würden äulsersten Falles aus ihrer Fahrrichtung nur 
schwer abzubringen sein, also in der Regel langsam, ohne 
Zerstörung und ernste Gefährdung der Reisenden zum Stehen 
kommen. Die Erfahrung lehrt schon jetzt, dafs diese langen 
Wagen bei Entgleisungen besonders guten Schutz gewähren. 
Überholungen langsam fahrender Züge durch die elektri- 
schen haben an sich ebenfalls kein besonderes Bedenken, da 
sie durch die Signaleinrichtungen wie schon jetzt völlig gedeckt 
sind. Sie sind aber zu Zeiten, wo die elektrischen Schnellzüge 
in kürzeren Pausen als zwei Stunden fahren, schwer durchführ- 
bar. Innerhalb dieses Zeitabstandes können Personenzüge, 
durchgehende und Ortsgüterzüge, welche durchschnittlich 40, 


die | 


30 und 20 km/St. zurücklegen, 90, 65 und 40 kin weit fahren, ` 


ehe sie überholt werden müssen; das ist durchführbar. 
Zwischen in einstündigen Abständen fahrenden, durchgehenden, 
elektrischen Schnellzügen können aber andere elektrische Züge 


fahren, die an allen Zwischenstationen halten, durchschnittlich | 


80 km/St. zurücklegen und dann 120 km weit fahren, ehe sie 


überholt werden. Diese Züge werden also den Ortsverkehr mit dem ` 


Doppelten der jetzigen Geschwindigkeit vermitteln. Nach diesen 
Angaben wird man an dem bestehenden Fahrplane prüfen können, 


ob eine Bahnstrecke noch Raum für den Schnellverkehr bietet. ; 


Für Strecken von mittlerer Länge, etwa Berlin-Hamburg 
mit 285 km, wird der Hauptverkelr voraussichtlich auf die 
Vormittagstunden und die Abendstunden fallen. Es würde da- 
her etwa von 8 bis 12 Uhr vormittags und von 6 bis 10 Uhr 
nachmittags in einstündigem, von 12 bis 6 Uhr in zwei- 
stündigem Abstande gefahren werden; das ergibt 12 Fahrten 
in jeder Richtung, gegen jetzt 4. 
Stunden wird die Stromerzeugungsanlage gleichmälsig belastet. 
Für die durchgeherden Güterzüge, die vorwiegend nachts ver- 


Bei einer Fahrzeit von zwei 


kehren, blieben dann in jeder Richtung 11,5 Stunden frei. 
Personenzüge, Eilgüterzüge und Ortsgüterzüge können ebenfalls 
in dieser Zeit und in der Nachmittagszeit von 12 bis 8 Uhr 
befördert werden. In den einstündigen Pausen können elek- 
trische Ortszüge verkehren, die in Wittenberge überholt werden. 

Bei дег Einführung des elektrischen Betriebes auf vor- 
handenen Staatsbahnstrecken würde sich auch die Schwierigkeit 
des Einnahmenausfalles am ehesten überwinden lassen. Die 
Unternehmer könnten dann einen Anteil den Einnahmen 
erhalten, welcher ihrem Anteil an den Ausgaben etwa gleich- 
Die zu erwartende Verkehrszunahme würde beiden Be- 


an 


käme. 
teiligten zugute kommen. 

Die übrigen in Frage kommenden Linien sind gröfstenteils 
so stark belastet, dals ohnehin über kurz oder lang weitere 
Gleise gebaut werden mälsten. Entlastet man diese Strecken 
durch besondere elektrische Schnellbahnen 


gehenden Schnellverkehre, so fallen damit Züge fort, welche 


von dem durch- 
den übrigen langsamern Verkehr der Personen- und Güterzüge 
am meisten beschränken, Es bleiben daun nur noch Züge von 
weniger verschiedener Durchschnittsgeschwindigkeit, die in ent- 
sprechend gröfserer Anzahl als bisher befördert werden können. 
Eine solche Entlastung würde ebenso wirksam wie die 
Trennung des Personen- und Güterverkehres; sie würde aber 
vor dieser den Vorteil haben, 
weit wirksamerer Weise gedient wird. 
der Kosten 
Schnellverkehres 


sein 


dals dem Personenverkehre in 


Eine Abschätzung und des Gewinnes des 


elektrischen würde heute weit führen. 


Wird mit der Zugkraft sparsam umgegangen und ist der nötige 
Betrieb 


zu 


so zweifle ich dafs der 
lohnend gestaltet werden kann. 

Zam Sehlusse möchte ich dem Wunsche Ausdruck geben, 
dafs es deutscher Wissenschaft und deutscher Unternel:mungs- 


kraft gelingen möge, das so 


Verkehr vorhanden, nicht, 


erfolgreich begonnene Werk des 
elektrischen Schnellbetriebes zu weiterer Vollendung zu führen, 
und dals der mühsamen Arbeit auch der wirtschaftliche Erfolg 
nicht fehlen möge. 


Hochdruckmesser mit Stahl-Röhrenfeder und Schreibzeug. 


Die in den Textabb. 1 bis 7 dargestellten, 
mit Stahlröhrenfeder ausgestatteten Hochdruck- 
messer eignen sich besonders zur Feststellung des 


Abb. 1. Vorderansicht. 


beim Aufziehen von Rädern auf Eisenbahnwagen- 
Achsen zur Anwendung kommenden Druckes. | 
Der in den Textabb. 1 bis 3 dargestellte 


ШШШ 


ЖИ DROOL Нани ° 


Druckmesser liefert eine von der Zeit abhingige, 


= 


fortlaufende Darstellung der während des Auf- ] 


ziehens der Räder vorkommenden Druckvorgänge. 


Er wird in der Regel für einen Druck bis 


zu 250 at hergestellt; benutzbar ist er dann für 


einen Druck bis zu 200 at. 


Das Uhrwerk ist so eingerichtet, dafs es die 


Papiertrommel von 300 mm Durchmessser in 
einer Minute um 20 "т fortbewegt; das Papier 
ist nach einem Mafsstabe von 40 ™ == 100 at 


geteilt. 


Soll cin neuer Papierstreifen aufgespannt werden, so wird 
nach Entfernung des Schlöfschens R und Öffnen des vordern 
Klappdeckels zunächst ein Riegel im Innern des Kastens über 
der Trommel durch Andrücken gelöst, dann der Deckel D 
am Knopfe K hochgeklappt und nun die Papiertrommel T nach 
oben herausgezogen. Darauf schraubt man die Mutter M (Text- 
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heraus. Nach dem Aufspannen des Papieres ist behufs Wieder- 
einbringung der Trommel in umgekehrter Weise zu verfahren. 

Das Aufzichen der Uhr geschieht bei a(Textabb. 2) mittels 
eines als Ratsche ausgebildeten Schlüssels. Der Knopf A (Text- 
abb. 1) bewegt cine zum Uhrwerke führende kleine Zugstange, 
mit deren Hülfe man die Papiertromme) und das Uhrwerk nach 


abb, 2) los und zieht die Trommel mittels der Handhabe g | beendeter Pressung stillsetzen kann. 


Abb. 2. 


Schnitt durch die Papiertrommel. 


Textabb. 3 zeigt die Sei- 
tenansicht der Vorrichtung in 
Verbindung mit den Tragstüt- 
zen C. 

Bei der Anbringung dieser 
Hochdruckmesser ist darauf zu 
achten, dals sie zwanglos auf 
die beiden, an einer Wand zu 
befestigenden Tragstützen ge- 
stellt, und mit den Ösen auf 
entsprechende Haken eingehängt 
werden. Die Haken haben, da 
der Druckmesser auf den Trag- 
stützen ruht, nur den Zweck, 
Verschiebungen zu verhindern. 

Durch den in den Text- 
abb. 4 bis 7 dargestellten Druck- 
messer, der zur Aufzeichnung 
von Drucken bis zu 2000at 
dient, werden die Druckverhält- 
nisse unterbrochen und abhängig 
von der fortschreitenden Beweg- 
ung der betreffenden Wasser- 
druckpresse verzeichnet. Die in 
dem aufzeichnenden Druckmesser 


Abb. 3. Seitenansicht, 


| 


i 
| 
Il 
d 
|| 


1 


been 500 500 


Cummirt- 


Sch (Textabb. 4 und 5) befind- 


ein gewisses Stück vorrückt, und dann stehen bleibt, währen: 
der Schnurkranz beim Rückgange des Prefskolbens durch eine 
Feder veranlafst wird, den ganzen Weg rückwärts zurückzu- 


legen. Dann entstehen die in Textabb, 7 dargestellten Schau- 


linien, aus denen sich «der Arbeitsvorgang ebenfalls gut ent- | 


nehmen läßt. 


Wie die Textabb. 4 und 5 zeigen, wird neben dem Hoch- | Rosenkranz und Droop in Hannover. 


liche Papiertrommel hat bei 
120 nn Höhe einen Durchmesser 
von 90™™; sie wird nicht durch 
ein Uhrwerk angetrieben, son- 


ЕЕЕ 
dern durch entsprechende Rol- 


Een 
RR, mittels 


einer im Punkte D der Kolbenstange K befestigten Schnur 
bei jedem Arbeitsvorgange gedreht, wobei die Schaulinien 
aufgenommen werden, Der Rückgang wird durch eine in der 
Trommel angeordnete Feder bewirkt. Da das Austeigen des 
Druckes nach Textabb. 6 durch eine ziemlich lange Linie 
wiedergegeben wird, so mufs für jede Pressung ein neues 
Blatt Papier aufgespannt werden. 

Sollen auf einem Blatte mehrere Pressungen darge- 
Di stellt werden, so wird der Druckmesser derart eingerichtet, 
dals die Papiertrommel bei entsprechender Übersetzung nur 


lenübersetzung 


' druckmesser mit Schreibzeug in der Regel noch ein gewöhn- 


licher, von dem erstern unabhängiger Hochdruckmesser М 
angeordnet. Die Ausschaltung des Hochdruckmessers mit 
Schreibzeug kann durch ein Ventil A (Textabb. 4 und 5) 
erfolgen. 

Hergestellt werden diese Vorrichtungen von Dreyer, 


—k. 
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Aufsteckhaken für Mittelkuppelungen der bayerischen Staatsbahnen, 
` Von Weifs, Regierungs Direktor zu München. S 


Bei den ausgedehnten Versuchen zur Vorbereitung der 
Einführung einer selbsttätigen Mittelkuppelung hat die General- 
direktion der bayerischen Staatsbahnen eine Vorrichtung zur 
Untersuchung gebracht, die bestimmt ist, auch bei 
Anordnung der Mittelkuppelung in der Höhenlage 
der jetzigen Kuppelung eine möglichst einfache 
Verbindung der in alter und neuer Weise ausge- 
statteten Wagen während der Übergangszeit zu er- 
möglichen. 

Die Anordnung bildet eine Vervollständigung 
der selbsttätigen Mittelkuppelung, welche im wesent- 
lichen nach amerikanischem Muster unter dem 
Namen »Atlas-Kuppelung« ausgeführt und in den 
Hauptteilen in Textabb. 1 dargestellt ist, 

Im Vorbereitungszustande ist der Kopf entfernt, 
der Schaft zurückgeschoben und an diesem ein 
Zughaken mit gewöhnlicher Schrauben- und Sicher- 
heitskuppel angebracht. Die Ansrüstung für die 
Übergangszeit wird in der Weise vorgenommen, 
dafs der vorerwähnte Zughaken nebst Schrauben- 
und Notkuppel abgenommen, der Schaft durch 
Umsetzen des Befestigungsbolzens verlängert und 
mit dem Kuppelungskopfe ausgerüstet wird. Da 
dessen Eingriffslinie 15 mm vor der lotrechten Ebene der Seiten- 
buffer vorragt, können diese am Wagen bleiben. Um die Ver- 
bindung mit solchen Wagen zu ermöglichen, die keine selbst- 
tätige Kuppelung, sondern nur den gewöhnlichen Zughaken 
besitzen, ist die Benutzung von »Aufsteckhaken« vorge- 


sehen. Der Aufsteckhaken (Textabb. 1) bleibt beim Wagen 
und wird im Bedarfsfalle auf die Kuppelungsklaue gesetzt, 
hier durch einen lotrechten, 40 mp starken Bolzen festgehalten 


und mit dem Zughaken des fremden Wagens durch eine Kette 
verbunden. 

Zur Vermeidung eines zu grolsen Durchhanges der letztern 
wird je nach den Bufferabständen das kürzere oder längere 
Kettenglied in den Aufsteckhaken eingehängt. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Preisverteilung. 

Auf Grund der Prüfung der infolge Preisausschreibens 
der unterzeichneten geschäftsführenden Verwaltung vom März 
1902 eingereichten Bewerbungen sind von dem nach den be- 
stehenden Bestimmungen hierzu berufenen Preisausschusse des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen folgende Preise zu- 
erkannt worden: 

Je ein Preis von 3000 M: 

a) dem Geheimen Regierungsrat Herrn Professor Bark- 
hausen in Hannover für die Konstruktion eines »Hoch- 
behälters für Flüssigkeiten ohne Spannringe und ohne 
selbstständigen Lagerring für Wasserstationen<; 

b) dem Geheimen Regierungsrat Herrn Professor v. Borries 
in Berlin für die Konstruktion einer »für Verbundloko- 
motiven geeigneten Steuerung mit vergröfserten Füllungs- 
graden des Niederdruckzylinders« ` 

c) dem Königlich bayerischen Eisenbahnassessor Herrn Dr. 
Uebelacker in Eger für sein Werk: »Untersuchungen 
über die Bewegung von Lokomotiven mit Drehgestellen 
in Bahnkrümmungen«, 


Je ein Preis von 1500 M: 


a) dem Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Herrn Seyffert 
in Halle a.S. für den Entwurf für einen »aufschneid- 
baren Doppeldrahtzug-Weichenantrieb mit federloser Fang- 
vorrichtung« ` 

b) dem Privatdozenten Herrn Dr. jur. und phil, Wieden- 
feld in Posen für sein Werk: »Die Sibirische Bahn in 
ihrer wirtschaftlichen Bedeutung«; 

c) dem Herrn Sekretär Freiherrn ү. Rinaldini in Wien 
für sein Werk: »Kommentar zum Betriebsreglement für 
die Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen König- 
reiche und Länder«; 

d) dem Herrn Bureau-Vorstandstellvertreter Dr. Hilscher 
in Wien für sein Werk: »Das österreichisch-ungarische 
und internationale Transportrecht«. 


Berlin, im Juni 1904. 


Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins 
deutscher Hisenbahnverwaltungen, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 7. u. 8. Heft. 1904, 26 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Proisausschreiben. 
Preisausschreiben betreffend: 


A. Lehrbuch des Lokomotivbaues, 
В. Drehgestello für Personenwagen, 


Nach Bekanntgabe in der Sitzung vom 24. Mai 1904 hat 
die Norddeutsche Wagenbau-Vereinigung beschlossen, dem Ver- 
eine bis zum Jahre 1915, dem Jahre des Ablaufes ihrer Nou- 
bildung, jährlich 5000 Mark zu überweisen, die zur Veran- 
staltung grölserer Preisausschreiben verwondet werden sollen, 
Es wurde beschlossen, aus den bisher von den deutschen Wagen- 
und Lokomotiv-Bauanstalten gestifteten Beträgen 6000 М, und 
1500 M. zur Veranstaltung zweier Preisauschreiben auszu- 
werfen. 

Das erste Preisauschreiben betrifft ein Lehrbuch über 
den Lokomotivbau, theoretische Behandlung der 
Grundverhältnisse. 

In der technischen Literatur gibt es zwar zahlreiche 
Arbeiten über die Dampflokomotiven, die teils in Sammel- 
werken, teils in besonderen Abhandlungen oder in Zeitschriften 
niedergelegt sind. Ws fehlt jedoch an einer einheitlichen und 
erschöpfenden theoretischen Darstellung, die zu einer genauen 
Erkenntnis der wärmemechanischen, kraftmechanischen und 
geometrischen Verhältnisse der Lokomotive führt, und die auch 
als Richtschnur genommen werden kann, wenn es sich darum 
handelt, für -gegebene Bedingungen Lokomotiven zu ent- 
werfen. 

Die Bedingungen der Preisbewerbung sind folgende: 

a) Die Schrift soll spätestens bis zum 1. Januar 1908 
fertig gestellt sein. 

b) Der Bearbeiter erhält am 1. Januar 1906 und am 
1. Januar 1907 je 1000 Mark, Nach Fertigstellung 
der Schrift, die durch Kinsendung eines Druck- 
exemplares an den Vorstand des Vereines Deutscher 


Maschinen-Ingenieure zu belegen. ist, werden dem Be- 
arbeiter 4000 Mark ausgezahlt. 

с) Dem Bearbeiter verbleibt das volle Eigentumsrecht 
an der Schrift. d 

d) Eine Prüfung der Schrift durch den Verein findet 
nicht statt. 

Fachgenossen, die beabsichtigen, auf dieser Grundlage: die 
Bearbeitung einer solchen Schrift zu übernehmen, werden auf- 
gefordert, dies dem Vorstande des Vereines bis zum 1. Oktober 
1904 mitzuteilen, wobei ein Plan für deren Anordnung und 
Inhalt beizufügen ist. i g 

Der Vorstand trifft die Auswahl unter den Bewerbern 
ohne Angabe von Gründen. — 

Das zweite Preisausschreiben betrifft Vorarbeiten für 
ein Preisausschreiben betreffend Drehgestelle 
von Personenwagen für Schnellzüge. 

Es soll eingehend untersucht werden, durch welche Aus- 
gestaltung der Drehgestelle bisher möglichst ruhiger Lauf von 
regelspurigen Personenwagen für Schnellzüge auf geraden und 
gekrümmten Balınstrecken in den verschiedenen Ländern er- 
strebt worden ist, und welche Bauart am meisten empfohlen 
werden kann. 

Der Verein will auf die Bearbeitung dieses Gegenstandes 
im Herbste 1904 eine Preisausschreibung erlassen und als 
Vorbereitung hierfür zunächst eine möglichst erschöpfende Zu- 
sammenstellung der Zeichnungen und Hauptabmessungen ausge- 
führter und zur Ausführung vorgeschlagener Drehgestelle be- 
schaffen. 

Der Vereinsvorstand’ wird daher beauftragt, diese Vor- 
arbeiten einer geeigneten Persönlichkeit gegen eine Ent- 
schädigung von 1500 М. zu übertragen. 

Zur Erteilung näherer Auskunft ist die Geschäftsstelle’ 
des Vereines Deutscher Maschinen-Ingenieure, Berlin S.W. 
Lindenstrafse 80, bereit. р 


Internationaler Strafsenbahn- und Kleinbahn-Verein. 


Die Direktionsmitglieder Rogierungsrat Köhler, Direktor 
der Grofsen Berliner Strafsenbahn-Gesellschaft und Vorsitzender 
der deutschen Strafsenbahn- und Kleinbahn-Berufsgenossenschaft 
und beh. aut. Zivilingenicur Ziffer, Präsident des Verwal- 
tungsrates der Bukowinaer Lokalbahnen und VorsitZender des 
österreichischen Vereines für die Förderung des Lokal- und 
Stralsenbalnwesens, sind zu Vizepräsidenten des internationalen 
Vereines berufen. ь 

Die Tagung der diesjährigen Hauptversammlung in Wien 


ist vom 12, his 15. September auf den 5. bis 8. September 
verlegt. 

Im Anschlusse an die Verhandlungen finden Ausflüge in 
die Stadt und deren Umgebung, ein von der Stadt Wien ge- 
botenes Festmahl und nach Wahl zwei- und dreitägige Reisen 
einerseits nach Schneeberg, Semmering, Triest, anderseits nach 
dem Pöstlingberge, Innsbruck und dem Stubaitale statt. 

Meldungen zur Teilnahme gehen an Herrn E. A, Ziffer, 
Wien I, Elisabethstrafse 2. 
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` Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


"Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Eisenbahnen und Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra in 1902.*) 
"Auszug aus der Statistik des Departements der öffentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, Ingenienr І. Klasse a. D. 
der Niederländischen Indischen Staatseisenbahnen, Ingenieur I. Klasse der Niederländischen банып Eo baha 


Nr, Gegenstand Einheit Eisenbahnen Kleinbahnen 
1 Steeg am 1. Januar 1908 . 2. 1 1 ааа Anzahl ‚2 und der Staat 17 
2 Bahnlänge am 1. Januar 1908 . 2. а... km | 9302 1888 (a) 
davon zweigleisig . о... Э | 26,5 8 
.. aufserdem dreigleisig `, Ж 2,5 — 
8 Betriebslänge 1902 . . . . Re SR IT SE Я 2241 (b) 1802 (с) 
Bahnlänge mit Spurweite 1,067 m a am E "Januar 1903 Baas ш ОЕ d | 2097 1886 
5 Lokomotiven auf 10km Betriebslinge am 1. Januar 1903 dree) Stück | 2,0 1,9 (4) 
.6 Personenwagen auf 10km Betriebslänge am 1. Januar 1903 . . . К 48 2,9 
7 Gepäck-, Güter- und andere Wagen auf 10 km Betriebslänge am 1. Januar 1908 9 | 28,5 (е) 15,9 (f) 
8 Anlagekosten am 1. Januar 1908, im ganzen . . . ... ues Millionen M. 318 110 
G v.l FOOLED 222 еы bee Gee Tausend M. | 138 (g) 
9 Einnahmen auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: 
Personenverkehr . . . . NENNT eg | М. 4641 2361 
| Güter- und Gepäckverkehr und Verschiedenes EE Mame ||| А 1 9571 2712 
| Hinnahmen auf 1 Jahr-km `... А | 14212 5073 
10 | ә КАШТА M e К data СР Sa ade ар СУГ i | 38,98 13,91 
по] x Pe DUB KM EA EE E ene at | S i 3,08 1,26 
12 i x E E TR A AOE en RE RN, Pee ee cl Pr. ' 2,04 1,8 
18 | К ае ЕНИ РУНЕТЕ ГАП 5 | 6,97 9,9 
П 
14 Ausgaben auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: 
A. Allgemeine Ausgaben IL Ga SA RI RG SS M. 1326 590 
В. Bahn und Bauten. . . RD a SE E $ 1389 (h) 564 
C. Lokomotiven, Wagen und Werkstätten | з | 3096 1134 
D. Betrich i, D 1868 549 
E. Erneuerungen | Е | 394 (i) (k) 
| Ausgaben auf 1 Јам то. | $ | 80178 2837 
15 3 Та IEE гыры, RO A ЫТЫ, E SLANE A e | 22,10 7,79 
16 = Br KT hoa а A Rtg с dea ces eee ee сес А Я | 115 0,70 
О GE E i АК Sah tee Phere ict oe КАК Pf. | 21,76 _ 
і е ч kg | 9,3 (1) 7,7 (m) 
1 
18 | Goloistete Zug-km | Millionen | 10,3 19 
19 | Reisende . Ee ЕД л Uae зулу чы ЕНІ, E | 17,7 | 22,2 
20 Durchschnittliche Länge einer ; Roise Ke, AR E er, | km | 97 | 10,2 
21 Güter, bezahlende . . н eee И Millionen 2,7 1,2 
22 Durchschnittliche Länge der Beförderung von ‘It Guter А ae Ук | km 89 | 37 
23 Verkehrsdichte: Reisende . . . . . SE ДЕ Ee i ор 589 | 364 
24 2 QUO EE O EEN @) | 298 74 
25 i A CHSOM ie N EL A e ASR CAE Эл» (ч) 299 146 
26 Roin-Uberschufs . — Е ЭЭЛИ e Millionen M | 13,8 | 41 
27 Verhältnis zwischen Überschuls und Tinnahmen И olo 43 | 
28 * a à + Anlagekostn - » 2 2 2 2 2 00. 0/0 | 4,3 | (r) 
Bemerkungen, 
(a) Aufserdem-auf Nord-Sumatra eine Dampfkleinbahn mit Spurweite 0,75 m, ungefähr 200 km lang, unter Betriehsleitung des Kriegs- 
Departements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen für Land- und Forstwirtschaft; die Zahlen bezüg- 


lich dieser Militär- und Privat-Kleinbahnen kommen in dieser Zusammenstellung nicht vor. 
(b) 1877 km gehören dem Staate und haben Staatshetrich, 1667 km auf Java und 210 km auf Sumatra. 
(в) 14km betrieben mit „Dampf ohne Herd“ und 14 km oloktrisch; übrigens Dampflokomotiven. 


. *) Organ 1901, S. 64; 1902, S. 61; 1908, S. 83. 
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(4) Nämlich 314 Dampflokomotiven und 22 elektrische Triebwagen. 

(е) Tragfähigkeit von 8 bis 20+. 6 

(f) ` » 5 a 16%. А 

(8) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annähernd festgestellt werden können: duschschnittlich kosten 
die Kleinbahnen ungefähr ein Drittel so viel wie die Eisenbahnen. 


(h) Auf der Sumatra-Staatsbahn mit ungefähr 15 Jahre alten Aufseisernen Querschwellen kosten „Bahn und Bauten“ nur 915 M. für 


1 Jahr-Kilometer. 


(i) Auf der Sumatra-Staatsbahn mit ungefähr 15 Jahre alten flufseisernen Querschwellen kosten 


Kilometer, gegen 420 M. auf der Java-Staatsbahn. 


‚Erneuerungen“ nur 12 M. auf 1 Jahr- 


(k) Für die Kleinbahnen sind die Erneuerungskosten in den Ausgaben A, B, C und D enthalten, 
(1) Verbrauch 108238 +; davon 51652 t niederländisch-indische Steinkohle und 11316 t Holz. 
(m) Verbrauch 12927 t Steinkohle, 87930 t Holz und 5574 + Petroleum-Rückstand und sonstige flüssige Heizstoffe, 


(п) Die „Reisenden-Verkehrsdichte“ ergibt sich dadurch, 


dafs man die Anzahl der Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-knı 


teilt; man bekommt also die durchschnittliche Anzahl der Reisenden, welche täglich über jedes km fahren. 
(р) Die „Güter-Verkehrsdichte® ergibt sich dadurch, dafs man die Anzahl der Güter-tkm durch die Anzahl der Tag-km teilt; 


man bekommt also die durchschnittliche Anzahl der Güter-t, 


welche täglich über jedes km fahren. 


(4) Die „Achsen-Verkehrsdichte* ergibt sich dadurch, dafs man die Anzahl der Achs-km durch die Anzahl der Tag km teilt; 


man bekommt also die durchschnittliche Anzahl der Achsen, 


welche täglich über jedes km fahren. 


(x) Dieses Verhältnis kann nur annähernd bestimmt werden (Bemerkung g). Die für 1902 bezahlten Gewinnteile gehen von 0 bis 10%. 


Bahn-Oberbau. 


Fuhrwerksgleise.*) 

(Zeitschrift für Kleinbahnen 1904, März, X. 178. Mit Abb.) 

Landesbaurat Techow macht ausführliche Mitteilungen 
über dic in Landstralsen zur Verwendung kommenden Fuhr- 
werksgleise, die von Jahr zu Jahr an Umfang zugenommen 
haben. Nach dem Verfasser erscheint die Ansicht berechtigt, 
dafs diesen Gleisen eine bedeutende Rolle zufallen wird, um 
den Verkehr nach und von den Eisenbahnen oder gewerblichen 
Unternehmungen aller Art zu erleichtern und zu verbilligen, 
und um damit die Gütererzeugung zu vermehren, die das 
wirtschaftliche Leben und den Volkswohlstand kräftigt und 
stärkt. —k. 


Eisräumer für die Leitungschiene der New-Yorker Hochbahn. 
(Street Railway Journal 1903, S. 947, mit Abb.) 
Die ungenügende Wirkung der im ersten Betriebswinter 
Beseitivung des Tisbelages auf der Leitungschiene ver- 


© *) Vergl. Organ 1902, 8. 151 und 172, 


zur 


Maschinen- 
Kolbenschieber. 
Master Mechanic's Association, Juni 1903 *). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 16 auf Tafel XXXIIT und Abb. 6 
bis 8 auf Tafel XXXIV. 

Kolbenschieber sind in Amerika erheblich weiter verbreitet, 
in Europa. Die immer ‘gréfser werdenden Zylinderab- 
messungen machten entsprechend grofse Flachschieber nötig, 
die bei dem in Amerika üblichen grofsen Schieberhube zu 
Unzuträglichkeiten und Betriebstörungen führten. Viele gröfsere 
amerikanische Bahnen haben 15 bis 35°), ihrer Lokomotiven 
mit Kolbenschiebern ausgerüstet. Nach einer Zusammenstellung 
haben 42°/, aller vom Mai 1902 bis Mai 1903 in Amerika 

gebauten Lokomotiven Kolbenschieber erhalten. 
Die Vorteile der Kolbenschieber werden ziemlich allgemein 
anerkannt, über zweckmälsigste Bauart ist man sich aber noch 
nicht einig. Der Hauptnachteil der Kolbenschieber ist der, 


un 


als 


*) Organ 1901, 8. 35; 1902, S. 87; 1904, 8. 175. 


wendeten Bürsten hat die Hochbahn in New-York veranlalst, 
besondere Eisräumer dafür einzuführen. Vor jedem Strom- 
abnehmerschuhe soll ein Eisräumer laufen; für einige Wagen 
kommt man dadurch auf die hohe Zahl von acht Räumern. 
Der eigentlich arbeitende Teil ist ein Stahlgufsstück mit 6 senk- 
recht eingesetzten Platten, die mit ihrer Unterkante auf der 
Schiene hinstreifen; sie sind zur Abführung des abgeschabten 
Eises und um die Schienenlücken gut zu überschreiten, schräg 
gestellt. Das Stahlgufsstück führt sich mit seinem Schafte senk- 
recht in einem am Drehgestelle befestigten, über der dritten 
Schiene und in deren Richtung liegenden Träger und wird durch 
eine Blattfeder niedergedrückt, deren anderes Ende an dem 
Träger sitzt. Eine Sperrklinke gestattet, den Räumer unter 
Anspannung der Feder von der Schiene abzuheben. Die Be- 
tätigung des Hebels soll entweder dem Wagenführer überlassen 
bleiben oder selbsttätig für alle Wagen zugleich von der leitenden 
Betriebstelle aus bewerkstelligt werden — wie, darüber schweigt 
die Quelle. R—r. 


d Wagenwesen. 


dals sie nicht abklappen können und daher Sicherheitsventile 
an beiden Zylinderdeckeln nötig machen. Diese wirken nicht 
immer zuverlässig und geben dann hin und wieder zu Brüchen 
Veranlassung. Zwei amerikanische Bahnen haben Kolben- 
schieber mit zusammendrückbaren Ringen versucht und sind 
mit den bisherigen Ergebnissen zufrieden. Mehrfach hat man 
beobachtet, dafs plötzliches Auslegen der Steuerung in voller 
Fahrt zu Brüchen an Steuerungsteilen geführt hat. Als Ursache 
vermutet man die Beanspruchung des Gestänges durch die 
für die ziemlich - schweren Kolbenschieber aufzuwendendo Be- 
schleunigungsarbeit bei schneller Fahrt und vollem Hube. Zu 
beachten ist hierbei, dafs die Kolbenschieber in Amerika meist 
schwerer ausfallen, als Flachschieber und grölsere Schieberhübe 
üblich sind, als hier. Einzelne amerikanische Bahnen schreiben 
daher ihren Führern vor, bei Absperrung des Dampfes während 
schneller Fahrt die Steuerung nicht auszulegen. 

Für Gebirgsbahnen, auf denen langes Leerlaufen bei hohen 
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Geschwindigkeiten vorkommt, werden die Zylinder meist mit 
Umlaufventilen versehen; um Ansaugen der Rauchgase zu. ver- 
meiden, ‘dag vereinzelt bei Ölfeuerung auch schon zu Explosionen 
geführt. hat, Eine Verbindung der Sicherheitsventile mit den 
Umlaufventilen (Abb. 6 bis 8, Taf. XXXIV), die durch den Dampf 
im Einströmungsröhre gesteuert werden, ist auf der Stid-Pacifik- 
Bahn in Gebrauch. 816 ist in kalten Ländern wegen der Gefahr 
der Beschädigung der Umlaufrohre durch Frost nieht anwendbar, 
hat sich aber auf der genannten Bahn bewährt, namentlich die 
Kolbenschieber sehr geschont. Beigegebene Leerlaufschaulinien, 
die teils mit eingeschaltetem, teils mit ausgeschaltetem Umlauf 
aufgenommen sind, zeigen bei 60 km/St. Geschwindigkeit und 
ausgelegter Steuerung eine Verminderung der Leerlaufarbeit 
von 175 Р.5. auf 80P.S., also um mehr als 50°/,. Der 
schädliche Kolbendruck verminderte sich dabei von 0,66 at auf 
0,31 at, Luftsaugeventile an den Schieberkasten sind wenig 
beliebt, da sie unerwünschte Blasrohrwirkung verursachen. 

In Deutschland sind Kolbenschieber bisher nur vereinzelt, 
namentlich neuerdings bei ?/, und ?/, gekuppelten vierzylindrigen 
Lokomotiven der preufsischen Staatsbahn und den ?/, gekuppelten 
Lokomotiven der badischen Staatsbahn in Gebrauch. Erhöhte 
Aufmerksamkeit wird ihnen erst seit der Einführung des Heifs- 
dampfes zugewandt, da sich Flachschieber bei höherer Wärme 
als 250 bis 280° als unbrauchbar erwiesen haben. Sie werfen 
sich bei den hohen Wärmegraden, werden dabei stark undicht 
und nutzen sich und die Schieberspiegel unter beträchtlicher 
Erhöhung der Schieberreibungsarbeit schnell ab. 

In Amerika, wie hier, zieht man meist Kolbenschieber mit 
innerer Einströmung wegen der geringeren Wärmeverluste und 
der Entlastung der Schieberstopfbüchsen vor. Der Durchmesser 
wird meist zu 0,6 bis 0,5 des Zylinderdurchmessers gewählt, 
ein Verhältnis, das auch in Deutschland bei Nalsdampf üblich 
ist, während man bei Heilsdampf bis 0,33 herabgeht. Nur 
bei Vauclainschen Zylindern, die durch einen Schieber ge- 
steuert werden, sind in Amerika Durchmesser von 1,0 bis 0,75 
für den Hochdruckzylinder und 0,6 bis 0,4 für den Nieder- 
druckzylinder üblich. 

Die Ringe enthalten entweder rechteckigen oder L-Quer- 
schnitt. Bei ersterem werden meist 3 Ringe von 8 bis 9,5 mm 
Stärke und 12,7 mm Breite verwendet, die man bei den vor- 
kommenden Schieberdurchmessern bis 250 mm herab einfach 
übersprengt. 

Die Ringe werden durch kleine in die Nuten eingeschraubte 
Stifte an der Drehung verhindert, oder es werden kurze 
Zwischenstückchen in der Nut befestigt, gegen die die Ringe 
stumpf gegenstolsen. 

Häufiger noch, als rechteckige, werden Ringe mit L-Quer- 
schnitt verwendet, da sie weiter aus dem Schieberkörper heraus- 
stehen und daher weniger stark drosseln; doch sollen sie sich 
selbst und die Büchse stärker abnutzen, als rechteckige. Sie 
erhalten meist 12,7 mm Höhe, 16mm Breite an der Schleif- 
fläche und 10mm an der Grundfläche. Bei Durchmessern bis 
zu 830 mm sprengt man auch sie meist über, erst bei kleinerm 
Durclynesser macht man den Schieberkörper mehrteilig, meist 
in der in Abb. 12, Taf, XXXIII angegebenen Weise. Die 
Sicherung gegen Drehung ist aus Abb. 13 und 14, Taf. XXXIU 


| nach Abb. 16, Taf. ХХХІІ ausgebildet wurde. 


ersichtlich, der Stofs erfolgt meist stumpf ohne Dichtungsplätt- 
chen, Bisweilen greifen auch die Mittelstücke etwas über einen 
Ansatz der Ringe, nach Abb. 15, Taf. XXXII, wodurch bei 
etwaigem Bruche der Ringe Beschädigungen der Büchsen und 
Schieber vermieden werden. 

Vereinzelt hat man übrigens auch einen einzigen Ring von 
T-Querschnitt um 54 шт Breite verwendet, dessen Verschluls 
Solche Ringe 
haben sich versuchsweise an Schiebern, die auf der andern 
Seite gewöhnliche Ringe trugen, gut bewährt. 

Die Kolbenkörper werden in Amerika ziemlich kräftig 
gehalten. Die Rippen, die den äulsern Körper mit dem innern 
Teile verbinden, an dem die Schieberstange angreift, werden 
meist gebogen gestaltet. Die Schieberstange 18/8 man unbe- 
denklich aufserhalb der Mitte angreifen, bei Durchmessern bis 
zu 360mm um 76mm. Damit wird auch das Drehen ver- 
hindert. 

Die Büchsen erhalten etwa 16 mm Wandstärke, ein Mals, 
das auch hier üblich ist. Meist werden sie aufsen glatt und 
rein zylindrisch hergestellt. Nur vereinzelt hat man sie an 
den verschiedenen Sitzstellen mit ein wenig verschiedenen Durch- 
messern versehen, was sich auch hier als zweckmäfsig ergeben 
hat. Doch zieht man es hier vor, die Büchsen an den Sitz- 
stellen zu verstärken, um an zu bearbeitender Fläche zu sparen. 
Bei genauer Arbeit nach Lehren, wie sie jeder grifsern Loko- 
motivbauanstalt möglich ist, lälst sich ein dampfdichter Schlufs 
ohne zu starkes Einpressen erzielen, das leicht zu Form- 
änderungen der Büchse führen kann. 

Kolbenschieber mit einfachen Ringen haben sich hier gut 
bewährt *). Mm 

Lokomotivbau. 
(Master Mechanic's Association, Juni 1903.**) 

Während die Werke der Vereinigten Staaten 1899 2196 
und 1900 2274 Lokomotiven lieferten, stieg diese Zahl im 
Jahre 1902 auf 3582, von denen 1297 Stück über 90t wogen. 
1903 wird die Zahl der gebauten Lokomotiven noch erheblich 
steigen, da beispielsweise allein die Baldwin-Werke 2022 
gegen 1533 im Vorjahre ablieferten. Zu den oben genannten 
Zahlen, die sich auf 28 Werke verteilen, kommen noch etwa 
10 °/, in den Eisenbahnwerkstätten erbaute Lokomotiven. 

In Deutschland dürften die 18- vorhandenen Lokomotiv- 
werke 1902 nur rund 1700 Lokomotiven hergestellt haben; 
allerdings ist zu bemerken, dals das deutsche Gewerbe im ge- 
nannten Jahre niederlag und die Werke daher mehrfach nicht 
voll beschäftigt waren. Mm. 

Lokomotivleistungen im Verschiebedienste. 
(Master Mechanic's Association, 1903. **) 

Genaue Ermittelungen durch Anwendung von Hubzählern 

haben die überraschende Tatsache ergeben, dafs die im reinen 


*) Eis.-Techn. d. Gegenwart, Bd. I, Aufl. 2, S. 220, 221. 

**) Report of the proceedings of the thirty-sixth annual conven- 
tion of the American railway master mechanic's association. Chicago, 
the Henry О. Shepard Co. 1903. 457 Seiten mit Abbildungen. 
Vergl. Organ 1901, 8. 35; 1902, S. 87. 
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Verschiebedienste vorwendeten Lokomotiven durchschnittlich für 
die Stunde nur 5 km zurücklegen. leistungen bis zu 8km 
für die Stunde konnten nur für kurze Zeitdauer bis zu 15 
Minuten nachgewiesen werden, In Deutschland wird die Stunde 
Verschiebedienst für die Unterhaltung zu 10 km gerechnet, 
was mit Rücksicht auf die höhere Beanspruchung des Trieb- 
werkes bei ausgelegter Steuerung, insbesondere auch für die 
Berechnung des zulässigen Kohlenverbrauches gerechtfertigt 
sein dürfte. Da die meisten amerikanischen "Dahmen die Loko- 
motivleistungen nach Tonnenmeilen berechnen, werden Versuche 
angestellt, die Verschiebeleistungen mit Hülfe von Zug und 
Druck selbsttätig verzeichnendenKraftmessern nach Tonnenmeilen 
zu ermitteln, um eine entsprechende Bewertung der Verschiebe- 
dienstleistungen zu ermöglichen. M—n. 


Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender. 
(Master Mechanic’s Association, Juni 1908. *) 
Hiern Zeichnung Abb, 3 auf Tafel XXXII. 

Die Verhandlungen über die Kuppelung zwischen Loko- 
motive und Tender zeigen die bekannte einfache, nach hiesigen 
Anschauungen mangelhafte Durchbildung der Einzelteile im 
amerikanischen Lokomotivbaue, 

Abb. 3, Taf, ХХХІ stellt die Kuppelung der Pennsylvania- 
Balm dar. Über der llauptkuppelung liegt ein Stofsbuffer, der 
durch eine Schraubenfeder im Gehäuse gespannt gehalten wird. 
Stofsbuffer und Platte bestehen aus Hartgufs, Seitlich sind 
zwei schwache Sicherheitskuppelungen angeordnet, Die eine 
Schraubenfeder kann nur einen mäfsigen Druck ausüben. Das 
Gewicht des Tenders wird bei dieser Anordnung fast gar nicht 
scitigen Milderung der Schlingerbewegungen der Loko- 
motive. ausgenutzt, Die bekannte preufsische Anordnung mit 
zwei flach keilförmigen Stofsbuffern und kräftiger Blattfeder 
mit etwa 2000 kg Druck erscheint besser. 

In Amerika scheut man sich auch nicht, die Angriffs- 
punkte der Iauptkuppelung am Tender einige Zoll tiefer zu 
legen, als an der Lokomotive, oder sie in der Mitte bis zu 
100 mm durchzukröpfen, um Platz für den Stofsbuffer zu ge- 
winnen, Für die Seitenkuppelung werden vielfach noch bei 
neucn Lokomotiven die früher üblichen Sicherheitsketten ange” 
wendet. Demgemäls sind für die gröfste Zugkraft der Loko- 
motive Biegungspannungen bis zu 10,5 kg/qmm keine Seltenheit, 
Empfohlen werden allerdings nur gerade Hauptkuppelungen mit 
Spannungen bis zu 2,8 kg/ymm, Letztere Zahl entspricht un- 
gefähr den hier üblichen Querschnittsbemessungen. 

Übrigens dürfte es richtiger sein, den Querschnitt nach 
dem Lokomotivgewichte zu bemessen, da die stärksten Bean- 
spruchungen der Iauptkuppelung durch Stöfse verursacht werden, 
die im geraden Verhältnis zum Lokomotivgewichte stehen, Ein 
Querschnitt von 0,8 qmm für 1 kg Dienstgewicht der Lokomo- 
tive scheint angemessen und entspricht ungefähr den in Deutsch- 
land üblichen Ausführungen. M—n, 


zur gege 


Neue amerikanische eiserne Güterwagen. 
(Railroad Gazette 1908, У, 458. Mit Abbildungen,) 
Die Quelle bringt in einer besondern Beilage Abbildungen 
einer Anzahl neuer Wagen für verschiedene Zwecke: Selbstentlader, 
offene und bedeckte Güterwagen, bordlose und Bebilterwagen. 


Zu einigen sind kurze Bemerkungen über Einzelheiten der 
Bauart und Gewichte gegeben. ` Zum Schlusse werden. die Er- 
fahrungen über Lade- und Eigengewicht wie folgt zusammengestellt: 

Ein offener Güterwagen von.45.t Ladegewicht wiegt durch- 
schnittlich 17,2t, ein Selbstentlader 18,1t. Boi 36 t Lade- 
gewicht wiegen beide Gattungen etwa 5t weniger. Gedeckte 
Güterwagen für 36t wiegen 19,5, bordlose Wagen fir 36 
bis 45 t je nach Länge und Bauart 18,6 bis 18,1 t, .R—r, 


Schlafwagen der Holland-Gesellschaft, Nord-Amerika. 

(Street Railway Journal 1908, 8. 240, Mit Abbildungen.) 

Die »Holland- Palastwagen-Gesellschaft« hat sich kürz- 
lich in Indianapolis gebildet mit dem Zwecke, auf langen 
elektrischen Bahnlinien Luxuswagen laufen zu lassen, ähnlich 
wie die Pulman-Gesellschaft auf den Dampfbahnen. Es sind 
zunächst zwei Wagen in Auftrag gegeben, weitere sollen folgen, 
wenn der Versuch Erfolg hat, Die Wagen laufen auf zwei 
zweiachsigen Drehgestellen gewöhnlicher Bauart und sind ‘mit 
2><2 150 P.S. Westinghouse-Antrieben ausgerüstet, Der 
Wagenkasten ist rund 17,2™ lang. Bomerkenswert ist die 
innere Einrichtung, welche gestattet, den mit 20 Drehsesseln 
für den Tagesgebrauch ausgestatteten Hauptraum nachts mit 
20 Betten herzurichten. Um in den dazu nötigen Einzelheiten 
nicht fehlzugreifen, ist in der Werkstatt zunächst ein Probe- 
stück des Wagenkastens hergestellt, dessen Abbildung: der Auf- 
satz enthält; die bei diesem gemachten Erfahrungen sind dann 
bei der wirklichen Ausführung des Wagens verwertet. Die 
20 Betten liegen in der Fahrtrichtung aufsen an beiden Wagen- 
langseiten und je zwei übereinander, Das obere wird tags mit 
der Matratze und allen Teilen hochgeklappt, wie bei den Pulman- 
wagen. Das untere wird aus den Sitz- und Rücken-Polstern 
der beiden beseitigten Drehsessel gebildet. Rollwände, welche 
vorher in dem doppelten Wagenbaden verborgen waren und 
daraus hoch gezogen werden, schliefsen dann die einzelnen Betten 
gegen einander und gegen den verbleibenden Mittelgang ab. 
Der freie Raum zum Ankleiden zwischen Bettrand und Roll- 
wand beträgt 380 mp, was zwar nicht reichlich ist, aber immerhin 
genügen dürfte. . Die Zugangsöffnungen zu den Betträumen 
werden durch Vorhänge abgeschlossen. Besondere Beachtung 
ist der Lüftung geschenkt, welche von oben erfolgt. 

Der Führerstand liegt an einem Wagenende; daran schliesst 
sich der Wasch- und Frauen-Raum, welchen ein Gang von 
einem Schranke für Postsachen und einom solchen für Wäsche 
trennt; hinter dem dann folgenden Hauptraume liegt noch ein 
besonderes Rauchzimmer mit Waschraum für Männer und der 
Raum für den Heizofen. Besonderer Bequemlichkeit dienen 
schliefslich elektrisch geheizte Brennscheren und Cigarren- 
anzünder, sowie elektrisch betriebene Fächer über den Sesseln. ` 

R—r, 


8/6 gokuppolte Persononzuglokomotive der Nord-Pacific-Bahn, 
(Railway and Locomotive Engineering, 1908, August, 8, 857. Mit Abbild.) 
Die Lokomotiven sind von den Schenectady-Werken ge- 
baut und zeichnen sich durch ihre ungewöhnlich grofsen Ab- 
messungen aus, Die Maschine arbeitet mit Zwillingswirkung. 
Zwei der Laufachsen liegen in einem vordern Drehgestelle, die 
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dritte einstellbar hinten unter der Fouerkiste. Diese ragt breit 
über die Rahmen hinweg, Die Hauptmessungen Sind die 


folgenden; 
Zylinderdurchmesser d 533 mm 
Kolbenhub 1 А 660 « 
Triebraddurchmesser D . 1720 « 
Heizfläche Н oS 292 m? 
Davon in den Rohren innen 273,6 « 
in Wasserrohren aufsen 2,14 m? 
in der ‚Feuerkiste 16 ni 
Rostfliche R . . . 4,37 m? 
Dampfüberdruck p 14 at 
Gewicht im Dienste G 85,54 
Triebachslast Т 7, 60t 
Gewicht des beladenen Tenders 56 + 
Wasservorrat . . . . , 22,7 cbm 
Ganzes Gewicht 145t 
Verhältnis H : R ee 67,0 
Heizfläche für 1t Dienstgewicht . 3,42 m2 
Е А 0,5 .р.4.1 
Zugkraft Z = — mo ee . 7600 kg 


« fir 1 qm Heizfläche 26 kg/qm 


« für 1t Dienstgewicht oi 89 kg 
x 
D für 1t Triebachslast Е Я . 127 kg/t 
Rn. 


Metallmischungen für Achslager. 
Von G. Н. Clamer. 
(Railroad Gazette 1908, S. 787.) 


Die Quelle bringt einen sehr bemerkenswerten Auszug aus 
einem Berichte des stellvertretenden Vorsitzenden G. H. Clamer 


der Ajax-Metall-Gesellschaft an das «Franklin-Institute« über. 


die zweckmälsigsto Metallmischung für Achslagerfutter. Die zu 
stellenden Anforderungen und inwieweit die einzelnen Mischungen 
und ihre Bestandteile dieson genügen, werden einzeln besprochen 
und auf Grund zahlreicher Versuche auf diejenige Mischung als 
die einzig brauchbare hingewiesen, welche die Ajax-Gesellschaft 
in den Handel bringt, Diese Mischung unterscheidet sich wesent- 
lich von dem meist gebräuchlichen Weifsmetalle, dem »Babbitt- 
Metalle«, vor allem aber durch ihren viel niedrigeren Preis, 
welcher in der Zusammensetzung aus 64°/, Kupfer, 5°/, Zinn, 
30°/, Blei, 1°/, Nickel zur Bindung der anderen Bestandteile 
gegenüber 89°/, Zinn des Weifsmetalles begründet ist. 

Die Versuche wurden auf einer von Professor Carpenter, 
Cornell-Universität, entworfenen Maschine in der Weise ange- 
stellt, dafs man die Wärmeerhöhung und den Reibungswider- 
stand der mit, dem Versuchsmetalle gefütterten und mit be- 
kanntem Drucke auf dem umlaufenden Achsschenkel aufliegenden 
Lagerschale mals. Gewichtsbestimmungen der Schale vor dem 
Versuche und nach einer gewissen Zahl von Umliiufen ergaben 
die Abnutzung in Grammen, Die Versuchsbedingungen waren 
folgende: 


Zahl der Umläufe. 100000 
Umläufe in der Minute . Sie 525 
Schenkelabmessungen: 95 mm Durchm., 89™™ lang 
Flächendruck 70 kg/qem, 


also weit höher, als üblich. ` 

Versucht wurden zunächst gewöhnliche Bronzen aus Kupfer 
und Zinn, und dabei bestätigt gefunden, dafs die Abnutzung mit 
zunehmender Härte der Lagermetalle zu, die Reibungsziffer aber 
abnimmt. Das klingt zunächst befremdlich, erklärt sich aber 
zwanglos aus der Überlegung, dafs sich ein harter Stoff mit 
hoher Druckfestigkeit schlechter auf den Schenkel aufpassen 
läfst, als ein weicher, und dafs sich der weiche Stoff unter der 
Wirkung des Lastdruckes nahe an die Schenkelform anschmiegt. 
Bei dem harten Stoffe fällt also die wirklich tragende Fläche 
verhältnismälsig kleiner aus, als bei dem weichen, und die 
Folge davon ist gröfserer Flächendruck und gröfsere Abnutzung. 
Diese Erklärung scheint allerdings zu versagen, wenn man sie 
auf den Zustand des eingelaufenen Lagers aus hartem Stoff 
anwenden will; es ist aber zu bedenken, dafs es sich in vor- 
liegendem Falle um Achslager von Eisenbahnfahrzeugen handelt, 
bei denen unregelmilsig schiefe Seitenbewegungen und Umkelir 
der Drehrichtung ungünstige Betriebsverhältnisse schaffen, welche 
nach Ansicht der Quelle nie wirklich eingelaufene Lager zu 
Stande kommen lassen *). Die Quelle stellt also die An- 
forderung grölster Bildsamkeit des Lagermetalls in den Vorder- ' 
grund, weil nur durch solches Metall trotz der erhöhten Durch- 
schnittswärme der Gefahr des Ifcifslaufens sicher zu begegnen ist. 


Zur Erläuterung seien drei der Versuchsergebnisse über 


gewöhnliche Bronzen hier mitgeteilt, deren Härte mit ab- 


nehmendem Zinngehalte abnimmt. 


Reibung am Erwärmung über Abnutzung 


Bestandteile in 0/0 


En Schenkelumfang Ziimmerwärme Tausendstel 
Kupfer Zinn kg 00. Gramm 
85 15 5,9 10 280 
90 10 5,9 10'/, 176,8 
95 5 6,35 11 77,6 


Aus diesen Zahlen geht die oben besprochene Tatsache 
deutlich hervor. 

Zur Erzielung der besten Ergebnisse zog man zur Mischung 
Kupfer-Zinn noch ein drittes Metall, Blei, hinzu, Von diesem 
war seit langem bekannt, dafs es die geringste Abnutzung 
im Lager ergebe; man hatte cs schon za Beginn der Ent- 
wickelung der Eisenbahnen zu streifenförmiger Ausfütterung 
der bronzenen Lagerschalen dadurch 
deren Bildsamkcit Die Ver- 
suche in diesor Richtung hatten Erfolg und führten schliefs- 
lich zu der schon erwähnten Zusammensetzung des Ajax-Metalles 
aus 64°/, Kupfer, 5°/, Zinn, 80°/, Blei, 19, Nickel, Der 
Nickelzusatz ist notwendig, weil die andern drei Metalle ohne ` 
ihn nicht zu einer gleichförmigen Masse erstarren. Die damit 
erhaltenen Versuchszahlen sind: 


verwandt, ohne aber 


hinreichend erhöht zu haben. 


*) Diese Behauptung entspricht nicht don hiesigen Beobachtungen, 
welche stets sehr gut eingelaufene Lager zeigen. Sonst würden sio 
den hohen Flichendruck gar nicht ertragen. у, В, 


Reibung Erwärmung Abnutzung 
kg °C Tausendstel Gramm 
8,15 173], 13 


was eine Veränderung der Eigenschaften gegenüber der Bronze 
aus 95°/, Kupfer und 5°/, Zinn von 


+ 28,6 °/, + 23°F, — 84°), 

vor allem also eine grofse Abnahme der Abnutzung bedeutet. 

Mit der Angabe dieser Zahlen schliefst die Quelle und 
läfst dadurch zur Erlangung eines abschliefsenden Urteiles zwei 
grolse Lücken, welche sich nur zum Teile ergänzen lassen. 
Der Vorzug des Ajax-Metalles gegenüber dem üblichen be- 
währten Weifsmetalle wird in der Hauptsache in seinem nied- 
rigen Preise gefunden, die Preise werden aber nicht angegeben; 
Versuche über Reibung und Abnutzung des Weilsmetalles fehlen. 
Der Preis allein genügt nicht zur Bewertung eines Lagerfutters, 
die Reibungsziffer ist von beträchtlichem Einflusse auf die Be 
förderungskosten der Züge, und die Abnutzung auf den Aus- 


besscrungstand der Fahrzeuge und die Grdfse der Werkstätten. | 


Das einzige, was die Quelle gegen das »Babbitt-Metall« vor- 
-bringt ist, 
ursache. 
des Lagermetalles, sondern von bisher unaufgeklärten, ver- 
mutlich in der Eigenart der Einzel-Metalle selbst liegenden 
Ursachen abhängig und bei weichen Lagermetallen nicht selten 
gr ', als bei harten. Die Quelle sucht eine Erklärung 
hierfür darin, dafs sich die abgescheuerten harten Schenkel- 
teilchen in weichen Lagermetallen cinlagern und schlielslich 
eine harte Kruste bilden, welche dann vernichtend auf den 
Schenkel einwirkt. Diese Wirkungen hat man in erhöhtem 
Malse bei Lagern aufgefunden, welche nur mit Weifsmetall- 
streifen gefüttert waren, und hält dieses deshalb für weniger 
geeignet. Zum Vergleiche wäre es notwendig, auch über die 
Eigenschaften des Ajax-Metalles den Achschenkeln gegenüber 
etwas zu wissen, darüber schweigt aber die Quelle. 

Immerhin ist der Bericht geeignet, zu Versuchen mit dem 
Ajax-Metall im Bahnbetriebe anzuregen und damit vielleicht 
zu Ersparnissen in der Unterhaltung der Fahrzeuge zu führen, 

Rr, 


ji 


Das Luftgas, seine Herstellung und Verwendung 
behandelte Dr. Thiem, Halle, im Vereine deutscher Maschinen- 
Ingenieure zu Berlin *). 

Der Gedanke, brenubare Flüssigkeiten durch Zuführung 
von Luft unmittelbar zu vergasen und zur Beleuchtung zu ver- 
wenden, ist an sich keineswegs neu, erscheint aber erst jetzt 
durch die Benoid-Gaserzeuger in einer allen Anforderungen 
genügenden Form zur Verwirklichung gebracht. 

Die Herstellung von Luftgas besteht in der Beladung der 
Luft mit den Dämpfen einer brennbaren Flüssigkeit. Vorzüg- 
lich sind hierzu die Petroleumdestillate, besonders die leich- 
testen, das Pentan und Hexan, geeignet. 

Die Luft wird durch ein Gebläse angesaugt, unterwegs 
karburiert und dann unter Druck in die Leitung befördert. 
Die Zuführung des Brennstoffes zu der Mischvorrichtung erfolgt 


*) Ausführlich in Glaser's Annalen. 


dafs es grofse Abnutzung der Achsschenkel ver- , 
Diese ist, wie ausgeführt wird, nicht von der Härte 


' als Druckregler dient. 


durch ein Becherwerk, das auf eine bestimmte Menge ge- 
fördertet Luft eine abgemessene Menge Hexan zur Verdampfung 
schöpft. 

Die Karburation erfolgt auf kaltem Wege, ohne irgend 
welche Anwärmung durch eine Flamme. Diese Art der 
Karburation verhindert das Niederschlagen des Gases in den 
Leitungen, was ausführlich bei den Luftgasanstalten besprochen 
wird. Das Niederschlagen, der an der Luftgas-Erzeugung am 
häufigsten gerügte Übelstand, ist durch die Anordnung völlig 
vermieden, so dals ein stets gleichmälsiges Gas geliefert wird, 
gleichgültig, ob viele oder wenige Flammen brennen, ob der 
Erzeuger längere Zeit unbenutzt gestanden hat, ob er kalt 
oder warm ist, ohne irgend welche Regelung während des Be- 
triebes selbsttätig oder von Hand. 

Das im Mischer erzeugte Gas wird durch das Gebläse 
unter Druck gesetzt und in einen Gasbehälter befördert, der 
Dieser betätigt mittels eines Hebels 
eine Stahlbandbremse, die das Gebläse zum Stillstande bringt, 
sobald der Behälter genügend Gas enthält. Auf diese Weise 
regelt sich die Gaserzeugung nach dem Verbrauche selbst. 
Wird kein Gas verbraucht, so wird auch keins erzeugt. Nach- 
entwickelung kann nicht stattfinden. 

Die Eigenschaften des Ļuftgases sind wesentlich von 
denen des Kohlengases verschieden. Zunächst ist der Geruch 
des Luftgases sehr schwach und keineswegs unangenehm, wie der 
des Leuchtgases, des Ölgases oder des Azetylens. Da es 
Kohlenoxyd oder Schwefelwasserstoff nicht enthält, ‘ist es un- 
giftig und schwärzt Metalle nicht. 

Das Fehlen der Explosionsgefahr wird besonders be- 
handelt. : 

Die Verbrennungswärme des Luftgases ist sehr hoch, wes- 
halb das Licht rein und weils und ohne Einfluls auf die 
natürlichen Farben. Ferner ist bekannt, dafs eine Lichtquelle 
um so sparsamer arbeitet, je höher die Wärme des leuchtenden 
Körpers ist. Bei der hohen Verbrennungswärme stellt sich 


das Licht also billig. 


Elektrische Zugbeleuchtung auf den schweizerischen Bahnen. 


(Schweizerische Bauzeitung 1903, S. 85 und 135; Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 1903, S. 1864. Beide Quellen mit Abbildungen.) 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 14 auf Taf. XXXVIL) 


Die auf den schweizerischen Bahnen zu Versuchszwecken 
eingeführten gemischten Zugbeleuchtungen nıit Dynamomaschinen 
und Speichern nach Stone, nach Kull und nach Vicarino 
haben das Gemeinsame, dals die Dynamomaschine, welche die 
Speicher zu laden und die neben diese geschalteten Lampen 
zu speisen hat, von einer Wagenachse aus durch Riemen ange- 
trieben wird. Jeder Wagen hat seine besondere Ausrüstung. 

Die Beleuchtung nach Stone*) sieht einen einge- 
kapselten Nebenschlufs-Gleichstromerzeuger vor, der mittels 
eines Zapfens drehbar an einem Rahmen aufgehängt ist, der 
wieder drehbar an dem Wagenrahmen sitzt (Abb. 13 und 14, 
Taf. XXX VII). Der Stromerzeuger ist mit der Wagenachse durch 


*) Vergl. Organ 1900, 8. 75. 
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einen Riemen derart verbunden, dafs dieser durch das Gewicht 
des Stromerzeugers, dessen Schwerpunkt seitlich vom Dreh- 
punkte liegt, bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit fest an- 
gespannt wird. Bei dieser Geschwindigkeit ist die Spannung 
des Stromerzeugers grols genug, um den Speicher zu laden; 
wird sie überschritten, so gleitet der Riemen auf der Scheibe 
des Stromerzeugers in dem Malse, dafs die Umlaufzahl und 
damit die Spannung des Stromerzeugers ständig gleich bleibt. 
An dem Rahmen, der den Stromerzeuger trägt, ist eine Zug- 
schraube gelenkig befestigt, durch welche die Lage des Rahmens 
und damit die Riemenspannnung eingestellt werden kann; man 
ist so imstande, die Geschwindigkeit des Stromerzeugers für 
verschiedene Züge besonders einzustellen. 

Aufser dem Stromerzeuger sind bei der Beleuchtung nach 
Stone zwei Speicher vorgesehen, die abwechselnd geladen 
werden und neben den Stromerzeuger geschaltet die Lampen 
speisen, oder nach Ausschaltung der Lampen gleichzeitig ge- 
laden werden. Die Schaltungen für beide Fahrrichtungen er- 
geben sich aus den Abb. 11 und 12, Taf. XXXVII. Während 
Abb, 11, Taf. ХХХҮП die Schaltung zeigt, bei der Speicher 2 
von dem Stromerzeuger geladen wird und der Speicher 1 un- 
mittelbar, der Stromerzeuger aber unter Vorschaltung eines 
Widerstandes R die Lampen speist, ist in Abb. 12, Taf. XXX VII 
die Schaltung bei ausgelöschten Lampen dargestellt, wobei der 
Stromerzeuger beide neben einander geschalteten Speicher ladet. 

Um diese Speicher laden zu können, muls die Spannung 
des Stromerzeugers etwas höher sein, als die der Speicher. 
Deshalb ist in einem Gehäuse an dem Stromerzeuger ein 
Schwungregler angebracht, welcher den Stromerzeuger mit den 
Speichern erst bei der erforderlichen Spannung verbindet und 
sie bei abnehmender Zuggeschwindigkeit und Spannung wieder 
trennt. 

Der Schalter für diese Verbindung ist gleichzeitig als 
Umschalter A ausgebildet. Auf der Welle, auf der die Strom- 
schlüsse mit Armen sitzen, ist eine Hülse angeordnet, die durch 
Reibung im Sinne der jeweiligen Drehrichtung bis zu einem 
Anschlage mitgenommen wird, worauf erst das Schliefsen des 
Stromes stattfindet. Abb. 11, Taf. XXX VII zeigt den Umschalter 
in Stellung 2, Abb. 12, Taf. XXXVII in Stellung 1. Derselbe 
Schwungregler betätigt auch noch einen Schalter B, der die 
Lampen bei der einen Fahrrichtung unmittelbar an den Speicher 
1, bei der andern an den Speicher 2 anschliefst. Der aufser- 
dem noch vorhandene Schalter C wird selbsttätig eingeschaltet, 
wenn bei Stillstand ein kurz zuvor geladener Speicher die 
Lampen speisen soll. In diesem Falle wird zwischen Speicher und 
Lampen ein kleiner Widerstand R, eingeschaltet. Der gröfsere 
Widerstand R liegt jedesmal zwischen dem Lampen und dem 
Stromerzeuger, wenn dieser neben einen Speicher geschaltet 
die Lampen mit Strom versorgt. 

Die Bedienung des Lampenumschalters U erfolgt von Hand ; 
wenn der Lampenstromkreis ausgeschaltet ist, werden durch 
den Lampenschalter beide Speicher neben einander eingeschaltet 
(Abb, 12, Taf. XXXVII). 

Die Beleuchtung von Kull unterscheidet sich von 
der Stone’schen wesentlich dadurch, dafs die Spannung des 
Stromerzeugers nicht durch Gleiten des Riemens, sondern durch 


Änderung der Felderregung mittelst Schwungreglers und Stufen- 
widerstandes unveränderlich gehalten wird. Der vollständig 
eingekapselte Stromerzeuger ist nach Abb. 2 und 3, Taf. XXX VII 
mit Drehzapfen in zwei am Wagenrahmen verschraubten Böcken 
aufgehängt. Um die Riemenspannung regeln zu können, sind 
die Zapfenlager in einer länglichen Öffnung der Böcke mittels 
Schrauben zu verschieben. Der Stromerzeuger wird mittels 
Riemens von einer Wagenachse aus mit gleichbleibendem Über- 
setzungsverhältnisse angetrieben, welches der Fahrgeschwindig- 
keit des Zuges entspricht; er macht bei 28 km/St. Geschwin- 
digkeit etwa 650, bei 100 km/St. etwa 2320 Umläufe in der 
Minute. 

Der mit Federbelastung und Differenzialwirkung verschene, 
wagerecht angeordnete und ebenfalls eingekapselte Schwung- 
regler ist mit dem Stromerzeuger fest verbunden. Das Gehäuse 
des Reglers (Abb. 4 und 5, Taf. XXXVII) wird zum Schmieren 
der Gelenke teilweise mit Öl gefüllt. Sobald sich die Umlauf- 
zahl des Stromerzeugers ändert, wird der Stromschlufshebel 
eines Stufenwiderstandes durch die Reglerhülse mittels eines 
Zahnbogens gedreht und ein Schalter betätigt. 

Ist eine Fahrgeschwindigkeit von 28 km/St. erreicht, so 
schliefst der Schalter S (Abb. 6, Taf. XXXVII) zwei Hülfstrom- 
kreise i, und i,, von denen i, einen Solenoidschalter E be- 
tätigt. Dieser schliefst den Erregerstromkreis i,, den Haupt- 
stromkreis i und schaltet einen festen Schutzwiderstand K vor 
die gemeinschaftliche Anschlufsstrecke des Lampenstromkreises 
i, und der Hülfstromkreise i, und iy. Die Vorrichtung Н cnt- 
hält einen im Hülfstromkreise i, liegenden Solenoidschalter s. 
Wenn dieser durch den Schalter S neben den Speicher ge- 
schaltet und dieser geladen ist, so wird der Schalter h bei 
offenem Lichtstromkreise durch Anziehen des Solenoideisens 
geöffnet, dadurch der Hülfstromkreis i, unterbrochen und durch 
den Solenoidschalter Е einerseits der Stromerzeuger von den 
Speichern abgeschaltet, anderseits der Schutzwiderstand K kurz 
geschlossen. Ein mit der Vorrichtung H verbundenes Klinken- 
gesperre hält den Schalter h in der offenen Stellung so lange 
fest, wie kein Strom aus dem Speicher entnommen wird, etwa 
bei Tagesfahrten. Das Gesperre wird erst dann durch den im 
Lichtstromkreise liegenden Magneten M ausgelöst und die 
Maschine bei ausreichender Fahrgeschwindigkeit an den Speicher 
angeschlossen, wenn der Lichtschalter F geschlossen ist, 


Ferner ist noch die Einrichtung getroffen, dafs das Klinken- 
gesperre den Schalter h so lange geschlossen hält, wie die 
Lampen vom Speicher gespeist werden, wenn dieser auch auf- 
geladen ist und der Hülfstromkreis i, auf den Sehalter s wirkt. 
Die beiden Vorrichtungen E und II sind an einer Holztafel 
befestigt und in einen Blechkasten eingeschlossen. 

Die Beleuchtung von Vicarino*) hat aufser einem 
von der Wagenachse aus durch cinen Riemen mit veränder- 
licher Geschwindigkeit angetriebenen zweipoligen, drehbar am 
Wagenrahmen aufgehängten Gleichstromerzeuger (Abb. 7 und 8, 
Taf. XXX VII) einen oder mehrere Speicher und cine Vorrichtung, 
die zum Ab- und Zuschalten von Stromerzeuger und Speicher, 
sowie als Spannungsregler dient. Aulser durch das Eigengewicht 


* Vergl. Organ 1900, S. 111. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLI. Band, 7, u. 8 Heft. 1904. 27 


180 


der Maschine wird der Riemen durch eine kräftige Schrauben- 
feder gespannt. Der Stromerzeuger ist mit einer gleichbleibenden 
Nebenschlufserregung und einer veränderlichen Hauptstromerre- 
gung versehen, die der Nebenschlufserregung entgegenwirkt. Hier- 
durch wird erreicht, dafs bei einer Steigerung der Umlaufzahl 
der Maschine und damit zugleich der Spannung der gleichfalls 
erhöhte Hauptstrom das Magnetfeld schwächt und dadurch die 
Spannung wieder vermindert, sodafs zwischen Umlaufzahl und 
Feldstärke einerseits und Spannung anderseits ständiges Gleich- 
gewicht herrscht. Gleiche Stromrichtung bei jeder Fahrrich- 
tung wird dadurch erreicht, dals die an zwei Zapfen einer 
Scheibe befestigten Bürsten um 180° verdreht werden. Dic 
Scheibe kann sich auf einer zwischen Lager und Abgabering 
sitzenden Hülse zwischen zwei Anschlägen leicht um 180° 
drehen, und die Kohlenbürsten werden, wenn die Drehrichtung 
des Ankers mit der Fahrrichtung wechselt, durch die Reibung 
auf dem Abgaberinge mitgenommen, 

Auch bei der Anordnung von Vicarino werden meistens 
zwei Speicher verwendet; der eine unmittelbar vom Strom- 
erzeuger geladen, während der andere neben den Stromerzeuger 
geschaltet die Lampen speist. Sofern nur ein Speicher vor- 
handen ist, wird er bei geöffnetem Lampenstromkreise, also bei 
Tagfahrten vollständig aufgeladen, während bei Dunkelheit 
Stromerzeuger und Speicher neben einander geschaltet die Lampen 
speisen, 


Signal 


Brown’s selbsttatiges Blocksignal. 
(Engineer 1903, II, November, 8. 532.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII. 

Zuerst bei der Londoner elektrischen Untergrundbahn 
und 1902 bei der elektrischen Bahn von Harrow in Amerika 
mit gutem Erfolg erprobt, ist diese Signaleinrichtung überall 
verwendbar, wo die Stromrückleitung durch eine dritte Schiene 
oder oberirdischen Leitungsdraht erfolgt, da sie nicht die 
Fahrschienen als Stromleitung benutzt, sondern die Verbindung 
vom Stromerzeuger mit den einzelnen Blockstrecken durch be- 
sondere stromdichte Leitungen herstellt. 

Der Signalarm ist durch Stellstange mit cinem elektri- 
schen Prefsluftantriebe von Westinghouse verbunden, welcher 
dureh cinen gulseisernen Kasten vor Witterungseinflüssen ge- 
schützt am Signalmaste befestigt ist. 

Fine selbsttätige Vorrichtung zur Anstellung der Bremsen 
hindert die Züge am Überfahren des Signales. Diese besteht 
aus einem Arme verbunden mit einem Prelslufttriebwerke für 5 at, 
welches durch luftdichte Rohrleitungen mit dem Prefslufttrieb- 
werke des Signalarmes zusammenhängt und auch durch einen 
wasserdichten Kasten geschützt ist. Der Arm ist so gestellt, 
dafs er bei »Halt« ohne Zutun der Zugmannschaft einen Hahn 
der Bremsleitung am Zuge öffne. Die Länge der Block- 
strecken richtet sich also nur nach der Fahrgeschwindigkeit 
und Bremskraft der Züge und etwaigen besonderen örtlichen 
Verhältnissen. 

Wie Abb. 1, Taf. XXXVII des Stromumlaufes einer Block- 


Ein selbsttätiger Ab- und Zuschalter (Abb, 9, Taf. XXXVII) 
wird benutzt, um den Stromkreis zwischen Stromerzeuger und 
Speicher bei genügender Spannung des Stromerzeugers zu 
schliefsen und einen kleinen Widerstand vor die Lampen zu 
schalten. Bei verminderter Zuggeschwindigkeit unterbricht er 
die Verbindung wieder und schaltet den Widerstand aus. Der 
Schalter besteht aus einer Haupt- und Nebenschlufsspule, welche 
beide in demselben Sinne auf einen Eisenkern wirken, wenn 
der Strom von dem Erzeuger zu den Speichern fliefst. Sollte 
ein Zurückfliefsen des Stromes von den Speichern stattfinden, 
so wirkt die Hauptstromwickelung entgegen der Nebenstrom- 
wickelung und unterbricht die Verbindung. Die Nebenschlufs- 
wickelung ist so berechnet, dals bei der erforderlichen Spannung 
des Stromerzeugers der Kern angezogen und der Stromkreis 
geschlossen wird. 

Damit die Speicher bei etwaigen starken Stromstifsen 
nicht beschädigt werden, ist die Abb, 10, Taf. XXXVII mit H 
bezeichnete Vorrichtung angebracht, mittels deren die Strom- 
stärke durch Einschaltung von Widerständen vermindert wird. 
Bezüglich der Einrichtung des Lampenschalters D ist zu be- 
merken, dafs bei der Stellung I der Speicher 1 auf die Lampen 
geschaltet wird, während der Speicher 2 geladen wird. Bei 
Stellung III sind beide Speicher vertauscht. Bei Stellung II 
und IV sind die Lampen ausgeschaltet, und beide Speicher 
werden neben einander geschaltet geladen. —k. 


wesen. 


strecke zeigt, führt die eine Gleisschiene leitend vom Anschlusse 
am Schaltbrette die Bahn entlang nach den einzelnen Gleisab- 
teilungen. Die andere Gleisschiene ist durch stromdichte 
Laschungen in Blockstrecken geteilt. 

Der Stromerzeuger liefert 110 Volt Spannung, die 
— Klemmen sind mit einer stromdichten Leitung verbunden. 
Diese ist in der Nähe der Blockausfahrt an die einzelnen Gleis- 
abteilungen angeschlossen. Der Spannungsunterschied zwischen 
der + und — Leitung beträgt etwa 100 Volt. 

In die Verbindungen der —- Leitung mit der abgeteilten 
Gleisschiene sind verhältnismälsig grolse Widerstände einge- 
schaltet, welche je nach Länge der Blockstrecke und örtlichen 
Einflüssen den Spannungsunterschied auf 3 bis 6 Volt ein- 
schränken. 

Bei zugfreier Strecke flielst der + Strom durch die leitend 
verbundene Schiene, die beiden an jedem Ende der Block- 
strecke befindlichen Schaltmagnete und in geringem Malse 
durch die Gleisbettung nach der abgeteilten Schiene und von 
dieser durch die — Leitung nach den Stromerzeugern zurück. 
Die Schaltmagnete sind in wasserdichte Kästen eingeschlossen 
und können jederzeit nachgesehen werden; sie halten durch den 
Strom erregt die Signale auf »Fahrt«, 

Fährt ein Zug in die Blockstrecke ein, so geht der Strom 
durch die Achsen von einer Schiene zur andern, die Schalt- 
magnete treten nicht in Wirksamkeit, das Signal bleibt auf 
»Halt«. 

Die Widerstände zwischen der —Leitung und der abge- 
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teilten Schiene verhindern Kurzschlufs des. Stromerzeugers 
durch die Achsen, denn die Widerstände der Bettung und der 
beiden Schaltmagnete bilden nur einen ganz geringen Teil des 
ganzen Widerstandes, so dals die Stromzunahme beim Einlaufen 
einer Achse nicht grofs ist. Das ist wichtig, da es rätlich ist, 
das Spannungsgefälle möglichst gleichmälsig zu halten. Starkes 
Anwachsen des Stromes beim Befahren. der Blockstrecken würde 
das Spannungsgefälle von zugfreien Strecken beeinflussen, in- 
dem der Leitungsverlust in der — Leitung zunimmt. 

- Der Verlust in der leitenden Schiene kann wegen der 
Gröfse des Querschnittes vernachlässigt werden, Der von 
Witterungsverhältnissen abhängige Widerstandswechsel der 
Bettung übt nach den gemachten Erfahrungen keinen schäd- 
lichen Einfluls aus. 

Р Den Stromlauf aus den an jedem Blockende befindlichen 
Schaltmagneten veranschaulicht Abb. 1, Taf. XXX VII für eine 
Blockstrecke. Die dünndrähtigen Spulen der Magnete sind quer 
zur + und — Leitung ständig gekuppelt. Zwischen den Polen 
hängt ein um einen Zapfen beweglicher magnetischer Anker 
mit einer Spule von bedeutendem Widerstande, welcher durch 
einen Stromschliefser mit der + und — Leitung verbunden ist. 
Dieser Stromschliefser, welcher durch die Spulen der Schalt- 
magnete bewegt: wird, ist geschlossen, wenn jene erregt sind. 
Mit dem magnetischen Anker ist ein Arm steif verbunden, 


welcher auf einen Stromschliefser wirkt, der die Leitung zum | 


Signalantriebe beherrscht. Schalt- 


magnete ist dann folgende: 


Die Wirkungsweise der 


Ist keine Achse in der Strecke, so besteht ein Spannungs- ! 


unterschied zwischen beiden Schienen, daher werden die Spulen 
der Schaltmagnete erregt und heben den Anker, welcher den 
Strom des magnetischen Ankers schliefst. Dieser wird von 
einem, Pole der Schaltmagnete angezogen und schlielst den 
Stromschliefser der Signalleitung. Die an jedem Ende jeder 
Blockstrecke befindlichen Schaltmagnete A und B (Abb. 1, 


Taf. XXX VII) ergänzen sich, jeder wirkt in der Regel in gleicher | 


Weise auf einen Stromschliefser der Signalleitung. Nur wenn 
beide Schaltmagnete angeschlossen sind, fliefst Strom 
Signalmagneten, 


| 


zum | 
Das Signal verbleibt daher vermöge des Ge- ' 


wichtes des Armes in der »Halt«-Stellung, wenn Achsen in der 


Strecke die Schaltmagnete umschalten. 

Bei zugfreier Blockstrecke sind beide Schaltmagnete erregt, 
die Signalleitung ist angeschlossen, und das magnetische Prels- 
luftventil des Signales für den Zutritt von Prefsluft zum An- 
triebe offen, der Signalarm geht auf »Fahrt«. 

Schaltet eine Achse die Schaltmagnete aus, so unter- 
brechen deren Anker den Strom durch die magnetischen Anker. 
Diese schwingen aus ihrer Lage für Stromschluls auf eines der 
Stangenstücke zurück und unterbrechen die Signalleitung an 
zwei sich folgenden Punkten. Die Erregung des Steuer- 


Magneten der Ventile des Prefsluftantriebes hört auf, das Aus- 
strömungsventil öffnet sich und läfst das Signal auf »Halt« 
fallen, 

Jede nicht beabsichtigte Ausschaltung der Schaltmagnete 
durch Ausbleiben des Stromes oder leitende Verbindung der 
Schicnen stellt das Signal auf »Halt«. 

Hauptsächlich liefert der Arbeitleitungstrom von 500 Volt 
die äufseren auf die Signalstellung einwirkenden Ströme; wenn 
das Gleis nicht zur Rückleitung dient, sind derartige Ströme 
in den Blockstrecken selten. Dichtungsmängel im Zugzube- 
höre, in der positiven und negativen Schiene, in den positiven 
Kabelleitungen sind die häufigsten Ursachen von Stromab- 
Jenkungen auf die Gleisschienen. Ob regelmälsig andere 
Ströme, als der Signalleitungstrom durch die Gleisschienen 
ibren regelrechten Verlauf nehmen, wie es der Fall sein würde, 
diente eine der Gleisschienen zur Rickleitung des Arbeit- 
stromes, oder ob das ausnahmsweise geschieht, wie in den an- 
geführten Fällen, ist unwesentlich. 

Solche Ströme würden ebenso die 
Signaleinrichtung stören und sind, wie nachgewiesen, unfähig, 
die hier betrachtete Signaleinrichtung zu beeinflussen. Fehler 


elektromagnetische 


| im Arbeitleitung-Stromlaufe kommen häufig genug vor, um 


ihnen die gröfste Aufmerksamkeit zu widmen; aber wenn sie 
auch sehr selten wären, so mülste die geringste Möglichkeit 
falscher Sigvalstellung die Anbringung einer derartig wirkenden 
Signaleinrichtung verbieten. 

Bei der Brown’schen Signaleinrichtung können änfsere 
Ströme beim Einlaufe einer Achse in die Strecke entweder 
einen oder beide Schaltmagnete erregen. Diese sind jedoch so 
mit einander verbunden, dafs sie nicht beide gleichzeitig von 
äulseren Strömen in derselben Richtung erregt werden können. 
Die Signalleitung wird daher in folgender Weise von ihnen be- 
einflufst : 


1. Sind beide Schaltmagnete regelrecht ausgeschaltet, 
findet kein äulserer Stromdurchgang statt. 


so 


2. Ist einer ausgeschaltet, der andere in der gewöhnlichen 
Richtung erregt, so wird der Signalstrom in einem Punkte 
unterbrochen. 

3. Ist ein Schaltmagnet ausgeschaltet, der andere aber in 
entgegengesetzter Richtung erregt, so wird der Signal- 
strom in zwei Punkten unterbrochen. 

4. Sind beide Schaltmagnete aber in entgegengesetzter Rich- 
tung erregt, so wird der Signalstrom in einem Punkte 
unterbrochen. 

Der Stromlanf nach dem Signal-Elektromagneten ist so 
angeordnet, dafs er bei einer Blockstrecke 
mindestens an einem Punkte, öfters an zweien unterbrochen ist. 

P—ı. 


zugbesetzten 
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Aufsergewéhnliche Eisenbahnen 


Die elektrische Vororthahn Borlin-Potsdamer Bahnhof-Grofs- 
Lichterfelde-Ost. 


Bericht der bauausführenden Gesellschaft, 


(Elektrische Bahnen; 1908, August, S. 57, Mit Abbildungen und 
Zeichnungen.) 

Nachdem die Versuche mit einem elektrisch betriebenen 
Zuge auf der Wannseobahn bei Berlin nach aweijähriger Dauer 
am 1, Juli 1902 abgebrochen waren, entschlofs sich die 
preufsische Staats-Eisenbahnverwaltung, sie in vergrölsertem 
Mafsstabe auf einer andern Strecke fortzusetzen und auf dieser 
nur elektrische Züge laufen zu lassen. Man wählte dazu die 
Berliner Vorortbahn nach Grofs-Lichterfelde-Ost, welche vom 
Potsdamer Ringbahnhofe ausgeht. Die Ermittelungen sollen 
sich neben dem Sammeln von Erfahrungen über die rein tech- 
nische Seite des elektrischen Vorortbahnbetriebes auf die Be- 
triebskosten erstrecken, um damit Anhaltspunkte über die wirt- 
schaftliche Bedeutung dieser Betriebsart zu gewinnen. 

Die elektrische Ausrüstung der Versuchstrecke und der 
Wagen ist von der Union-Elcktrizitätsgesellschaft in Berlin ge- 
liefert, welche auch den Betriebstrom aus ihrem Elektrizitäts- 
werke Südwest hergibt. Dic Betriebseinrichtungen sind nach 
in Amerika erprobten Mustern in Berlin gebaut. Die Fahrzeit 
der elektrischen Züge beträgt für die 9,05 km lange Strecke 
17 Minuten und ist damit gegen die der Dampfzüge um 
3 Minuten gekürzt. Der kleinste Krémmungshalbmesser ist 
300”, die grölste Steigung 1:150. Die Züge sollen für ge- 
wöhnlich 3 Triebwagen enthalten, einen IL, Klasse in der Mitte, 
2 ПІ. Klasse an den Enden, können aber durch 2 gewöhn- 
liche, zwischen die Triebwagen geschobene Vorortwagen verstärkt 
werden. Sie verkehren in Zeitabschnitten von 20, in den 
Hauptverkehrstunden von 10 Minuten, im Bedarfsfalle kann 
die Zugfolge auf 5 Minuten herabgesetzt werden. 

“Der Gleichstrom von 550 Volt Spannung wird durch eine 
dritte, in der Fahrtrichtung links liegende Schiene zugeführt. 
Die Anordnung macht gegenüber neueren amerikanischen *) den 
Eindruck gröfserer Tinfachheit und Iandlichkeit. Dabei ist 
aber zu bedenken, dals die amerikanischen Fahrzeugumgren- 
zungen unten nicht die starke Abschriigung zeigen, wie die 
deutsche, und dafs sich die Anordnung deshalb dort in der 
senkrechten Richtung viel schlechter entwickeln liefs. Die 
die Schiene tragenden Stahleufssttitzen finden sich auf jeder 
vierten bis sechsten Schwelle; sie liegt mit ihrer Ober- 
kante 320 "m über den Fahrschiencn und mit ihrer Mitte 
820% yon der benachbarten Fahrkante entfernt. Je drei 
Schienen sind nach dem Goldschmidt’schen Verfahren ver- 
schmolzen, die verbleibenden Stölse durch Laschen und bieg- 
Kabelstücke verbunden. Die dritte Schiene ist auf 
Wegeübergängen aus Sicherheitsgründen, auf 3 Brücken der 
Bauart. der Brücke wegen, fortgelassen und durch ein stromloses 
T-Kisenstüick ersetzt, Auf der Strecke sollen zwei die Schiene be- 
gleitende an ihr in einfachster Weise befestigte Holzplanken die 
Angestellten vor Berührungen schützen und auch auf den Bahn- 


*) Organ 1904, S. 45, 


same 


höfen hat man sich mit dieser Vorsichtsmafsregel begnügt: Im Vor- 
gleich hierzu verfahren die sonst weniger rücksichtsvollen Amori- 
kaner bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. viel vorsichtiger”), 
indem sic auf Bahnhöfen durch kostspielige Einrichtungen die 
dritte Schiene für gewöhnlich stromlos machen und ihr nur 


‘streckenweise Strom zuführen, wenn eine darüber stehende Lolo- 
‘motive Strom braucht, 


Ein weiterer Unterschied zwischen 
amerikanischer und preufsischer Auffassung äufsert sich bei den 
beiden verglichenen Balınanlagen darin, dafs in Amerika die 
Schutzplauke zur Bezeichnung der Gefahr mit der Aufschrift 
versehen wird: Danger! Third Rail! Keep off!, während die 
preulsische Verwaltung die Berührung der dritten Schiene wegen 
Lebensgefahr durch Anschlag verbietet, 

Die drei Wagen eines gewöhnlichen Zuges sind jeder mit 
zwei Antrieben ausgerüstet, welche an einem der beiden zwei- 
achsigen Drehgestelle untergebracht sind. Die Wagen III. Klasse 
enthalten ein Führerabteil, Gepäckraum und neun Abteile mit 
74 Sitzplätzen, die Wagen II. Klasse den Heizkesselraum, 
welcher auch als Führerabteil dienen kann, und sieben Abteile 
mit 58 Sitzplätzen. Im Aufsern gleichen die Wagen den ge- 
wöhnlichen Vorortwagen, in der Bauart den vierachsigen Abteil- 
Wagen. Sie sind ausgerüstet mit Handspindel und Westing- 
house-Bremse, deren elektrisch angetriebene Luftpumpen mit 
Hauptbehältern nur unter den Wagen III. Klasse vorhanden 
sind; ein »Anlasser«, eine unter dem Behälterdrucke stehende 
Stahlbiegeplatte, 18/86 die Pumpenmaschine an, sobald der Druck 
unter 6,5 at sinkt, und schaltet sie bei 8 at wieder ab. Ein 
besonderer Nebenluftbehälter dient zum Betriebe der Signal- 
pfeife. 

Da elektrische Heizung zu teuer ist, hat man die ver- 
einigte Hoch- und Niederdruckdampfheizung eingebaut, Die 
Beleuchtung geschieht durch Glühlampen, deren Leuchtkraft 
zur Vermeidung von Schwankungen der Helligkeit durch 
Vorschaltung von Eisenwiderständen gegen die Spannungs- 
schwankungen am Stromabnehmer unempfindlich gemacht ist. 
Die an jedem angetriebenen Drehgestelle vorhandenen Sand- 
streuer werden durch Fufstritte betätigt. 

Die Strecke ist in drei von einander unabhängige Ab- 
teilungen geteilt, welche bei Ausbessorungen einzeln stromlos 
gemacht werden können. 

Die Wagenausrüstung besteht aus je zwei Trichmaschinen 
von 125 P.S., die bei 500 Volt Spannung und 75° Erwärmung 
eine Stunde lang 215 Amp. aufnehmen können. Die Wirkungs- 
weise der Maschinen wird an Hand der wichtigsten Schaulinion 
eingehend besprochen ; bemerkenswert ist die Art, wie für das 
Anfahren die unter der wechselnden Zugkraft der Maschinen 
und unter Anrechnung der zunehmenden Reibungs- und Luft- 
widerstände zurückgelegten Wege mit ihren Zeiten ermittelt 
sind. Auf Grund dieser Ermittelung sind dann bildliche Fahr- 
pläne aufgestellt, und auf Grund der Fahrpläne ist ebenfalls 
zeichnerisch die Belastung des Kraftwerkes und die Gréfse der 
Speicher bestimmt. — Die wiedergegebenen Zeichnungen der 


*) Organ 1908, 8. 27. 
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Maschinen | erinnern. stark an ‚die nêüe Westinghouse- Trieb- 
maschine*), 

Рів Steuerung des Zuges-wird durch die Mehrfachsteuerung 
der Union und der General-Electric Co, bewirkt, und ihre 
Wirkungsweise an Hand eines genauen Schaltungsbildes erläutert. 
Die Steuerung erfolgt von dem vorn befindlichen Führerabteile 
aus und besteht aus: 


1. einem Schaltwerke für Reihen-, Neben- und Widerstand- 
Schaltung der Maschinen, den »elektrischen Schützen«, 
sowie einem Umschalter für die Fahrrichtung, dem »Fahrt- 
wender«, Die einzelnen Schützen vermitteln die ver- 
schiedenen Schaltungen der Maschinen und bewirken die 
Änderung des Anlafswiderstandes im Stromkreise der 
Maschinen. Diese Schalter sind an jedem Wagen vor- 
handen; 

2. einer Hauptwalze auf dem Fihrerstande, 
einzelnen Schützen und Fahrtwender steuert. 


*) Organ 1904, 8. 25. 


welche die 
Ein Kabel 


mit neun Litzen verbindet die Hauptwalze mit den Einzel- 

schaltern und durchläuft: dazu die ganze Läuge des Zuges; 

es führt nur Strom von 2 Amp. 

Die Stromabnehmer sind zu beiden Seiten des Antrieb- 
drehgestelles an einem die Achsbüchsen verbindenden Holz- 
balken aufgehängt. Der Starkstrom gelangt von hier über 
Schützen und Fahrtwender unmittelbar in die Maschinen, so 
dafg keine besonderen Starkstromkuppelungen zwischen den 
Wagen nötig sind und die kurzen, Starkstrom führenden Kabel 
aulserhalb der Wagenkasten bleiben, Dies wird als ein be- 
sonderer Vorzug der Steuerungsbauart hervorgehoben. 

Den Strom liefert das der Union-Gesellschaft gehörige 
Kraftwerk Süd-West. Es liegt etwa in der Mitte der ganzen 
Bahnstrecke und ist für den Bahnbetrieb auf 3000 P.S. Höchst- 
leistung vergröfsert worden. Bei 1600 Kilowatt gewöhnlicher 
Leistung vertragen die Maschinen 25°/, dauernde und 50°, 
vorübergehende Überlastung. Trotzdem hat man noch einen 
Speicher von 278 ganz neuen Zelleu und 2000 Ampérestunden 
Leistung aufgestellt. Ror. 


Technische Litteratur. 


Е. Schubert, Schutz der Eisenbahnen gegen Schneeverwohungen , 


und Lawinen, Fortschritte der Ingenicurwissenschaften. неш 
Gruppe. 1. Heft. Leipzig 1908. Preis 5 М. 

Wer die Berichte über die Betriebstörungen durch Schnee- 
treiben bei Nordweststurm vom 19. und 20. April 1903 ge- 
lesen*) oder wer sie als Betriebstechniker oder Reisender erlebt 
hat, wird die Bedeutung dieses auf den neuesten Erfahrungen 
und Beobachtungen beruhenden Buches zu wiirdigen wissen. 
So ist es mit Genugtuung zu begrüfsen, dafs die Herausgeber 
des Handbuches der Ingenicurwissenschaften sich entschlossen 
haben, vor dem sich noch verzögernden Erscheinen des 5. Teiles 
die bereits fertig gestellte Bearbeitung des genannten Stoffes 
für sich erscheinen zu lassen. 

Schubert hat als Forscher auch auf diesem Sonder- 
gebiete, auf welchem ihm nun schon dreifsigjährige Beobach- 
tungen zur Verfügung stehen, einen guten Namen. Im 
Heusinger’schen Kalender für Eisenbahntechniker, in der 
Eisenbahntechnik der Gegenwart, im »Organ« ist er Bearbeiter 
dieses Gebietes, welches nunmehr in sich erweitert und abge- 
schlossen mit den neuesten Erfahrungen ausgestattet uns vor- 
liegt. Eine allgemein unterrichtende Einleitung über Schnee- 
stürme, Schneewehen und -treiben und im Zusammenhange 
hiermit ihre Wirkung auf den Balınkörper sowie die verschiedenen 
Mittel zum Schutze gegen Schneewelien füllen reichlich die Hälfte 
der 63 Seiten starken Schrift. Den Rest bildet eine Abhand- 
lung über- die Schneelawinen, ein für den Eisenbahubau und 
Betrieb im Hochgebirge hochwichtiger Gegenstand, Über 100 
Textabbildungen ‘und ein Atlas von 38 Schaubildern erleichtern 
das Eindringen in den Gegenstand. 

Da der Schneeschutz beim Baue unserer Nebenbahnen 
häufig durch Schneedämme und Abflachung der Einschnittsenden 


*) Vorgl. Zeitung des Vereins d. Е.-Ү. 1903, S. 594. 


erfolgt, ist die Bemerkung erwähnenswert, dafs diese Abtlachung 
erfahrungsgemäls im allgemeinen nicht empfohlen werden kann. 
Vielmehr sollte die Deckung der Einschnittsenden gegen Wirbel 
und schräg einfallende Winde in ähnlicher Weise, wie bei den 
Zäunen, also durch kreisförmige Führung eines Erdwalles um 
den Endpunkt des Schneedammes herum bewirkt werden, wenn 
man nicht otwa versetzbare Zäune anwenden will. 

Bei einer Neuauflage würden wir die Vorführung eines 
solchen, für die Ausführung wichtigen Beispieles für erwünscht 
halten. W—e. 


Elektrische Strafsenbahnen. Vou J. Zacharias, Elektrotechnische 
Bibliothek, Band LVII., Wien, Pest, Leipzig, Н. Hartleben. 
Das sebr handliche Buch behandelt ausführlich das Ent- 
werfen und den Bau elektrischer Strafsenbahnen einschliefslich 
der zur Krafterzeugung nötigen Anlagen und der Betriebsmittel, 
wobei auch die Kosten eingehend erörtert werden. Darüber 
hinaus bringt es auch die Beschreibung einiger elektrisch be- 
triebener neuer Stadtbalnen, der Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn’ und der Schwebebahn Elberfeld-Barmen. Durch die Ver- 
einigung alles Notwendigen auf gedriingtem Raume wird das 
Buch für den ausführenden Ingenieur besonders bequem. 


Die Schweizerische Ostalponbahn in historischer, technischer, kom- 
merzieller und volkswirtschaftlicher Beleuchtung von R. Bern- 
hardt. Teil I. Allgemeines. Die Splügenbahn. Die Fern- 
Ortler-Bahn. Zürich, 1903, Orell Füssli. Preis 12,5 М. 

Das Werk bearbeitet die Frage einer grofsen Alpenüber- 
schreitung östlich vom Gotthard in aufserordentlich eingehender 

Weise. Nach einer Schildorung der Geschicke der verschiedenen 

Alpenbahnen und der Entwürfe zu solchen werden die technischen 

Verhältnisse der Überschreitung des Luckmanier, des Splügen 


und des Fern-Ortlers erörtert, und dabei wird nachgewiesen, 
dals an die letztgenannte Verbindung, die kürzeste zwischen 
München und Mailand, wegen aufserordentlich grofser technischer 
Schwierigkeiten bei der Überschreitung dreier Wasserscheiden: 
Fern-Pafs, Malserhaide und Ortler, kaum ernstlich gedacht 
werden kann, 

Ganz besonders ausführlich- werden dann mit Zahlen, in 
Worten und in zeichnerischer Darstellung die Verkehrsgebiete 
der verschiedenen Linien, namentlich des Simplon, des Gotthard 
und des Splügen behandelt. Die nördlichen Verkehrsgebiete der 
hauptsächlichen norditalienischen Städte, Mailand, Turin, Genua, 
Bologna, Cremona über diese verschiedenen Verbindungen sind 
in Plänen farbig dargestellt, woraus sich ergibt, dafs der mittlere 
und fast der ganze östliche Teil des deutschen Reiches in die 
Splügenzone fällt, dafs die Splügenbahn also für Deutschland 
ganz besondere Bedeutung haben würde. 

An Verkehrsmassen, an Förderkosten für Reisende und 
Güter und an Beférderungslingen sind zu dem Zwecke mit 
grofser Gründlichkeit sehr wertvolle Zahlen zusammengetragen, 
die auch über den hier vorliegenden Zweck hingus grofse Be- 
deutung für das Verkehrswesen haben, und so ist eine vortreff- 
liche Grundlage für die Beurteilung der Verkehrsbedürfnisse 
und Verbindungen zwischen den Ländern nördlich und südlich 
der Alpen geschaffen, die wir allen an diesen Verhältnissen Be- 
teiligten, aber als Muster einer gründlichen wirtschaftlichen Vor- 
arbeit auch allen Verkehrstechnikern empfehlen können. 


Atlasse und Geschäftsanzeigen von Werken. 
1. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 
Gesellschaft Nürnberg, Aktien-Gesellschaft. Werk Nürnberg. 
Mitteilungen 1 und 2: Dampfmaschinen. Mit- 
teilung 3: Liegende Dampfmaschinen. Mitteilung 11: 
Mehrmotoren-Krane. Mitteilung 12: Elektrische 
Drehkrane. 


w 


Erdmann und Kircheis, Maschinenfabrik und Eisen- 
giefserei. Aue, Erzgebirge. 1903. Maschinen für Blech- 
bearbeitung. 


Der Brückenbau, Leitfaden zum Gebrauche an den Militär- 
Bildungsanstalten, zugleich auch für Techniker zum Selbst- 
stadium von F. Tschertou, К. u. К. Hauptmann und Lehrer 
an der K. u. K. technischen Militär-Akademie in Wien. Wies- 
baden, С. W. Kreidel’s Verlag, 1903. Preis 9,6 М. 

Das Werk bringt eine vollständige Behandlung der statisch 
bestimmten Balken- und Fachwerksbrücken, unter besonders 
eingehender Erörterung der Holzbrücken in Berechnung und 


Ausführungsbeispielen; an Bogenformen wird der statisch be- | 
stimmte Dreigelenkbogen vorgeführt, den Abschlufs bildet eine | 
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eingehende Behandlung vieler Einzelheiten, die namentlich dem- 
angehenden Ingenieur das Eindringen in die Durchbildung der 
Brücken erleichtert. 


Die Gebühren technischer Sachverständiger nach den deutschen 
Prozefs- und Gebührenordnungen.- Von Th, Unger, Königl. 
Baurat. Wiesbaden, 1904. С. W. Kreidel’s Verlag. Preis 
0,8 М. 

Das Heft bringt eine eingehende Erörterung der Rechte 
der technischen Sachverständigen auf Gebührenzahlung nach den 
bestehenden Gesetzen, sowie der zweckmälsigsten Art und Weise 
der Rechnungsaufstellung unter Angabe von Mustern und der 
vorliegenden gerichtlichen Entscheidungen. Es ist bekannt, zu 
wie vielen unliebsamen Streitigkeiten die Frage der Sachver- 
ständigen - Gebühren dauernd führt, um so willkommener mufs 
dieser gediegene Beitrag zur Feststellung dessen, was rechtens 
ist, allen beteiligten Kreisen sein. 


Zahlenbeispiel zur statischen Berechnung von massiven Dreigelenk- 
brücken vermittelst Einfufslinien. Bearbeitet nach den Grund- 
zügen des Geh. Regierungsrates G. Barkhausen, Professor 
an der Königl. Technischen Hochschule zu Hannover, von 
A. Teichmann, Ingenieur am Tiefbauamt zu Leipzig. Wies- 
baden, 1904, C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 2,40 M. 

Das Buch enthält die vollständige Vorführung eines Bei- 
spieles der Berechnung von Dreigelenkbogen aus Beton oder 
Mauerwerk, wie sie bei den neuen Moselbrücken in der Um- 
gebung von Metz zur Anwendung gekommen ist. Namentlich 
für den in der Praxis stehenden Ingenieur und den Studierenden 
hat ein solches Vorbild für die Aufstellung von Berechnungen 
Wert. Auch die Wälzgelenke derartiger Bauwerke sind durch- 
gerechnet, doch werden in dem Hefte weitere Verbesserungen 
der Behandlung dieser wichtigen Bestandteile in Aussicht gestellt. 


Die Kraftmaschinen, Vorlesungen über die wichtigsten der zur Zeit 
gebrauchten Kraftmaschinen, für Zuhörer aller Fakultäten an 
der Universität Greifswald gehalten von Dr. К. Schreber, 
Privatdozent. Leipzig, 1903, B. G. Teubner. Preis 6,0 M. 

Das Buch enthält eine sehr lesenswerte Physik der Kraft- 
maschinen für Ausnutzung des Windes, des Wassers, des Dampfes 
und explodierender Gase in allen Formen, .am Schlusse auch 
einen Vergleich der Kosten der auf den verschiedenen Wegen 
erzeugten Arbeit. Insbesondere werden auch die Grundlagen der 
neuesten Entwickelung, so der Dampfturbinen, der Mehrstoff- 
und Abwärme-Dampfmaschinen und der Explosionsmaschinen er- 
örtert. In baulicher Hinsicht wird im Wesentlichen eine Über- 
sicht über die wichtigsten Gesichtspunkte gegeben, so dafs das 

Buch mehr der Einführung in die physikalischen Grundlagen, 

als der Vorbereitung für das Entwerfen der Kraftmaschinen 


kurze Darlegung der für die Berechnung statisch unbestimmter | dient. Diese Einführung ist in klarer und übersichtlicher, auch 


Bauwerke wichtigsten Gesetze. 


Hervorzuheben ist besonders die | den Blick in die nächste Zukunft öffnender Weise geboten. 


Für die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover. 
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Alle Rechte vorbehalten. 


Neue Folge. ХИ, Band. 


9. u. 10. Heft. 1904, 


Valtellina-Bahn. 


Für die Valtellina-Bahn, die wir in Kürze ausführlich | damit das einwandfreie Gelingen des bedeutungsvollen Werkes 
beschreiben werden, hat das Werk Ganz und Co. in Buda- | auf das schlagendste anerkannt. 
pest die vollständige elektrische Ausstattung für den elektri- | Dafs diese erste Hauptbahn für elektrischen Betrieb ohne 
schen Betrieb als Hauptbahn geliefert mit der Auflage, den 


‚ Fehlschläge so vollständig gelungen ist, gereicht dem aus- 
Betrieb zwei Jahre lang durchzuführen, um der Bestellerin, . führenden Werke Ganz und Co, zu hoher Ehre, aber auch 
der Società Italiana per le strade ferrate meri- 


‚ allen Eisenbahntechnikern zur Genugtuung, denn dadurch ist 
dionali, volle Gewähr des Gelingens zu bieten. ein ganz neues Gebiet tatsächlich betreten, auf dem jetzt mit 
Diese zweijährige Frist läuft am 15. Oktober 1904 ab. besonders eifrigem Bemühen gearbeitet wird, und für das diese 

Die genannte Verwaltung hat aber alle Einrichtungen und den Ausführung ein höchst willkommenes Vorbild liefert. 
Betrieb rückhaltlos bereits am 10. Juli 1904 übernommen und 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Ausschuls für technische Angelegenheiten. 


Bericht des Unterausschusses für die Feststellung von Bestimmungen über die Vornahme von 
Versuchen mit selbsttätigen Kuppelungen für die Eisenbahnwagen. 


7 Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XL bis LXIX. 


Mit der Frage der Anwendung einer selbsttätigen Kuppe- | Vorsitzenden des eingangs erwähnten Unterausschusses, Herrn 
lung nach Art der in Amerika eingeführten Anordnung | Geheimem Baurate Lochner, vorgetragenen Berichte wurde am 
beschäftigte sich bereits der im Jahre 1896 zur Prüfung der ! Schlusse bemerkt, »dals weder die technischen noch die wirt- 
Verstärkung der Zugvorrichtungen eingesetzte Unterausschufs, | schaftlichen Schwierigkeiten der allgemeinen Einführung einer 
welch letzterm in der Sitzung des technischen Ausschusses zu | selbsttätigen Wagenkuppelung unüberwindliche sind, und dals es 


Freiburg, Juni 1898, die von den bayerischen Staatsbahnen | zur Herbeiführung gröfserer Sicherheit des Betriebes und der 
probeweise ausgeführte Bauart der selbsttätigen Kuppelung in 


Bahnbediensteten dringend wünschenswert ist, wenn der Verein, 
der Tieflage*) zur gutachtlichen Äufserung überwiesen wurde. | unter Fortsetzung der eingeleiteten Versuche, nunmehr der tat- 
Im Anschlusse an die Versuche der bayerischen Staats- | sächlichen Durchführung einer selbsttätigen Kuppelung mit Ent- 
bahnen wurde sodann auch von anderen Vereinsverwaltungen, | schiedenheit näher tritt. Dabei wurden die Bedingungen, 
der Direktion Erfurt, Baden, Sachsen, Württemberg, dem | denen eine neue selbsttätige Kuppelung cntsprechen muls, in 
österreichischen Eisenbahnministerium, Ungarn, mit der Aus- | nachstehender Weise festgesetzt: 
rüstung von Versuchswagen vorgegangen; über die damit ge- 
machten Erfahrungen konnte bereits in der Techniker-Ver- 
sammelung zu Budapest im Juni 1900 und in der Vereinsver- 
sammelung zu Strafsburg im September 1900 Bericht erstattet 2 
werden. In diesem namens der Techniker-Versammelung von dem 


1. Das Kuppeln zweier Fahrzeuge mufs ohne Beihülfe und 
Überwachung beim Zusammenstofsen der Wagen selbst- 
tätig erfolgen. 

. Das Entkuppeln der Wagen mufs mittels einer an der 


Aulsenseite der Wagen angebrachten einfachen Vorrich- 
*) Organ 1899, 8. 69. ? tung bewirkt werden können, 
Organ für die Fortschritte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 9, u. 10, Heft. 1904, 
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3. Die in Eingriff gebrachte Kuppelung mufs in solcher 
Weise beweglich sein, wie es der ungehinderte Lauf 
langer Wagen ohne Drehgestelle in scharfen Bogen 
erfordert. 

4. Unbeabsichtigtes Lösen oder Aushängen der Kuppelung 
im Betriebe mufs sicher verhütet sein. 

5. Die Kuppelung mufs eine Zugkraft von 25 t sicher über- 
tragen können, 

6. Die neue Kuppelung muls sich ohne grofse Schwierig- 
keiten an den vorhandenen Wagen anbringen lassen 
und die Verbindung mit den jetzigen Zugvorrichtungen 
gestatten. 


Auf Grund dieses Berichtes fafste die Vereinsversammelung 
nachstehenden Beschlufs: 


»Die Versammelung nimmt den Bericht der Techniker- 
Versammelung zur Kenntnis, spricht auch ihrerseits den 
Wunsch aus, dals die Versuche mit selbsttätigen Kuppe- 
lungen in grölserm Umfange fortgesetzt werden möchten 
und sicht deren Ergebnissen mit besonderer Spannung 
entgegen«. 


Der technische Ausschufs, der seitens der geschäfts- 
führenden Verwaltung mit der weitern Verfolgung dieser An- 
gelegenheit betraut und ersucht wurde, Vorschläge über die 
zweckmälsigste Art und Weise zu machen, wie die von den Verwal- 
tungen in grölserm Umfange anzustellenden Versuche vorzunehmen 
seien, hat in der Sitzung zu Bozen im Februar 1901, Nieder- 
schrift Nr. 70, Punkt X, mit der Vorberatung der Frage über 
die anzustellenden Versuche betreffs Herstellung und Anbringung 
einer selbsttätigen Kuppelung einen 11gliederigen Unteraus- 
schufs betraut, der in der Sitzung zu Amsterdam im Juni 1901, 
Niederschrift Nr. 71, Punkt VIII, durch Zuwahl der Eisen- 
bahndirektion Berlin auf 12 Mitglieder verstärkt wurde, 
Diesem Unterausschusse gehörten an: 
die 
die 
die 
. "die 
die 
die 
die 
das 
die 
10. die 


bayerischen Staatsbahnen, als Vorsitzende, 

badischen Staatsbahnen, 

Eisenbahndirektion Berlin, 

Eisenbahndirektion Erfurt, 

Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen, 

sächsischen Staatsbahnen, 

württembergischen Staatsbahnen, 

österreichische Eisenbahnministerium, 

österreichische priv. Südbahn-Gesellschaft, 

österreichische priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

11. die ungarischen Staatsbalmen und 

12. die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatsbahnen. 


OOOO WON 


Die erste Arbeit des Unterausschusses bestand darin, sich 
eine genauere Kenntnis der bereits in Verwendung befindlichen 
selbsttätigen Kuppelungen zu verschaffen. Hierbei wurde das 
Augenmerk von selbst auf die auf amerikanischen Bahnen ver- 
wendeten Kuppelungen gelenkt, da sich nur dort bereits ein 
Vorgang vollzogen hat, der sich auf den Vereinsbahnen in den 
ersten Anfängen des Versuches befindet. Es lag daher nahe, 
zu untersuchen, ob die Erfahru:en der Amerikaner verwert- 


bar sind, und zu prüfen, ob etwa die von diesen gewählten 
Einrichtungen für europäische Verhältnisse verwendbar er- 
scheinen. Zu diesem Zwecke war es notwendig, als einzige 
Quelle die Jahresberichte der amerikanischen Wagenbauer- 
Vereinigung, der Master Car Builders (М.С. В.) Association, durch- 
zusehen, da der sich vollziehende Ausbau der Kuppelungen in 
ihnen in zusammenhängender und sachlicher Weise ausführlich 
behandelt wird. Nicht unerwähnt kann bleiben, dafs der 
Sekretär der genannten Vereinigung auf eine Anfrage der 
Vorsitzenden des Unterausschusses die gewünschten Aufschlüsse 
in zuvorkommendster Weise erteilte. Von besonderer Be- 
deutung waren die Mitteilungen des technischen Attachés bei 
der deutschen Botschaft in Washington, des Herrn Regierungs- 
und Baurates Glasenapp, der gestützt auf Erkundigungen 
und Selbstbeobachtungen auf Mängel und Vorzüge der ameri- 
kanischen Kuppelungen hinwies, die teilweise durch die früheren 
Versuche der Eisenbahndirektion Erfurt, des österreichischen 
Eisenbahnministeriums und der bayerischen Staatsbahnen bereits 
erkannt worden sind. Hier sollen nur die auffallend vielen 
Brüche der Kuppelungsklauen und die durch die verhältnis- 
mälsig rasche Abnutzung hervorgerufenen Änderungen der Ein- 
griffslinien erwähnt werden, welche Nachteile übrigens durch 
zweckmälsige Bauart der Klauen wesentlich gemindert werden 
können. Ebenso wurde schon durch die bisherigen Versuche 
bei einigen Kuppelungen der nicht ganz sichere Verschluls 
der Kuppelungsklaue als Mangel erkannt, zu dessen Be- 
seitigung übrigens beachtenswerte Vorschläge und Neuerungen 
in der Bauart der Kuppelungen bereits gemacht worden 
sind. 

Es erschien auch unbedingt erforderlich, sich Muster 
der hauptsächlich im regelmälsigen Betriebe verwendeten 
Kuppelungsköpfe zu verschaffen, da bei deren eigenartiger Form 
nur auf diese Weise ein Urteil über ihre Anwendbarkeit zu 
gewinnen ist. 

Die Beschaffung der Kuppelungsmuster erforderte längere 
Zeit, so dals der Unterausschuls erst im Dezember 1901 in 
der Lage war, sie einer Prüfung und Sichtung zu unterziehen, 
und sich über die für Probeversuche auszuwählenden” Arten 
schlüssig zu machen. Der Unterausschuls ging dabei von der 
Ansicht aus, dals es zunächst angezeigt sei, diese Versuche im 
engern Kreise, und zwar unter Beschränkung auf die Ver- 
waltungen des Unterausschusses vorzunehmen, da dem techni- 
schen Ausschusse erst auf Grund der dabei gewonnenen Er- 
fahrungen sachgemälse Vorschläge über die in gröfserm Mals- 
stabe auszuführenden Versuche gemacht werden könnten. 

In Anlage 1 und auf Tafel XL, XLI, Abb. 1 bis 6, 
Taf. XLII und Abb. 1 bis 16, Taf. XLIII sind die Beschrei- 
bungen und Zeichnungen der zu den Versuchen gewählten 
sechs Kuppelungen von Janney, Eastman, Buckeye, 
Trojan, Gould neuere Bauart und Atlas, sowie ein kurzer 
Auszug aus den Vorschriften der М. С, В. Association und 
einige Mitteilungen über Kosten und Lebensdauer der ameri- 
kanischen Kuppelungen enthalten. 

Nach vorgängiger Vereinbarung darüber, in welchem Um- 
fange sich die einzelnen Unterausschufs-Verwaltungen an den 
Versuchen mit den verschiedenen Kuppelungen beteiligen sollten, 
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wurde beschlossen, dafs alle Verwaltungen zunächst genaue 
Entwürfe für die auszuführenden Anordnungen ausarbeiten, 
und diese Entwürfe einer gemeinsamen Besprechung unter- 
ziehen sollten. Dabei wurde für die Bauart der Kuppelungen 
folgender Plan aufgestellt: 


1. Der Abstand der Mitte des Kopfes von der Zughaken- 
mitte soll im Mittel 250 "m betragen, wobei EL EN 

_ von + 20 mm zulässig sind, 

2. Die Mitte der Angriffsfliche des Kopfes soll 15 mp über 
die Vorderfläche der Seitenbuffer hervorstehen. 

3. Der Hub der Feder soll 50 bis 100 nm, deren Trag- 
fähigkeit in zusammengedrücktem Zustande mindestens 
10 6 betragen. 

4. Die seitliche Auslenkung des Kuppelungskopfes soll, in 
der Ebene der Angriffsfläche gemessen, nach jeder Seite 
75™m nicht überschreiten. 

5. Auf eine doppelte Verbindung, Sicherheitskuppelung, soll 
vorerst verzichtet werden. 

6. Bei den Entwürfen soll darauf Rücksicht genommen 

` werden, dafs der Übergang von der Schraubenkuppelung 
zur selbsttätigen Mittelkuppelung ohne besondere Schwierig- 

~ keiten möglich ist. 


In dieser Beziehung kommen folgende Punkte in Be- 

tracht: 

a) Für längere Zeit mufs das Kuppeln der mit der neuen 
Kuppelung versehenen Fahrzeuge mit solchen möglich 
bleiben, die noch die jetzige Schraubenkuppelung 
tragen, Vorbereitungszustand; 

b) die Zeit des Überganges von der alten zur neuen 
Kuppelung ist mit Rücksicht auf die Wagenkuppeler 
möglichst zu verkürzen, Ubergangszustand ; 

с) ohne wesentliche Änderungen an den Kuppelungen 
müssen später die jetzigen Seitenbuffer in Wegfall 
kommen und die Wagenabstände möglichst kleiner 
werden, Endzustand. 


7. Die an der amerikanischen Kuppelung angebrachte Aus- 
sparung der Klaue soll vermieden werden, da sie die 
Klaue erheblich schwächt, und aufserdem den Nachteil 
hat, dafs sich die Kuppelungen erfahrungsgemäls beim 
Befahren von Ablaufrücken lösen können. 

8. Mit Rücksicht auf die umklappbaren Stirnwände und 
Übergangsbrücken wird es für zweckmälsig erachtet, dafs 
die Auslösevorrichtungen der Kuppelungen entweder von 
der Seite oder von unten, und nur ausnahmsweise von 
oben betätigt werden. 

9. Die Klauen der Kuppelungsköpfe sollen sich bei Betätigung 
der Auslösevorrichtung selbsttätig oder zwang- 
läufig öffnen. 

10. Es bleibt freigestellt, ob jede Ausrückvorrichtung von 
beiden Seiten des Wagens aus bedienbar sein soll. So- 
fern indes einseitige Ausrückvorrichtungen angewendet 
werden, sollen sie jedesmal auf der Seite des gewölbten 
Buffers liegen, 

.11..Zu den Vergleichsversuchen ist zunächst die Ausrüstung 
von Güterwagen in Aussicht zu nehmen; bei Ausarbeitung 


der Kuppelungen soll aber auch auf die Möglichkeit der 

Ausrüstung von Personenwagen in gleichem Sinne Be- 

dacht genommen werden. 

Bezüglich der Beschaffung der zu den Versuchen nötigen 
Kuppelungsköpfe bestand für den Unterausschuls kein Zweifel, 
dafs diese von den einheimischen Werken hergestellt werden 
können. da der von inländischen Werken bei bisherigen Probe- 
lieferungen verwendete Stahlformguls hinsichtlich Festigkeit 
und Zähigkeit als ein vollständig geeigneter Baustoff zu er- 
achten ist. 

In Bezug auf die erforderliche Mindestfestigkeit der Zug- 
vorrichtung wurde vereinbart, dafs die Kuppelung entsprechend 
dem auf Seite 186 unter Punkt 5) aufgeführten, im Berichte an 
die Vereinsversammelung 1900 gemachten Vorschlage eine Zug- 
kraft von 25 t mit Sicherheit aushalten тиз. Wie in Anlage 1 
unter B. 9 angegeben ist, werden die amerikanischen Kuppelungen 
nach den Vorschriften der М. С, В. Assoc. bei der Zugprobe 
auf 54,5 6 beansprucht; es bleibt noch zu untersuchen, ob 
diese Belastungsgrenze genügt, oder eine Verstärkung der 
Kuppelungen notwendig wird. 

Die in Abb. 1 bis 23, Taf. XL und Abb. 8 bis 17, Taf. XLI 
dargestellte Anordnung des Kuppelungschaftes, die der amerikani- 
schen Ausführung entspricht, ist für die diesseitigen Zwecke nicht 
ohne weiteres verwendbar, daher wurde die Form des Kuppelung- 
schaftes in den Entwürfen der Unterausschufs-Verwaltungen in 
verschiedenartiger Weise umgestaltet. Malfsgebend war dabei vor 
allem das Bestreben, die Anordnung so zu gestalten, dals sich 
der Übergang von der Schraubenkuppelung zur Mittelkuppe- 
lung leicht bewirken läfst. Der Unterausschufs überzeugte sich 
bald, dafs in der richtigen Lösung dieser Frage weit mehr, 
als in der Wahl einer geeigneten Kuppelung die Haupt- 
schwierigkeit der ihm gestellten Aufgabe liegt, und dafs daher 
sein Bestreben darauf gerichtet sein müsse, sich über die 
Durchführbarkeit dieses Überganges volle Klarheit zu ver- 
schaffen, wozu ilm die Besprechung der von den Unteraus- 
schufs-Verwaltungen nach dem oben mitgeteilten Plane ausge- 
arbeiteten Entwürfe ausreichende Gelegenheit bot. Die Fertig- 
stellung der Versuchswagen erforderte längere Zeit und so war der 
Unterausschufs erst im Juni 1903 in der Lage, die Besichtigung 
der Wagen vornehmen und sich durch eigene Anschauung ein 
Urteil über die Zweckmälsigkeit der ausgeführten Kuppelungs- 
Anordnungen bilden zu können. 

Die der wirklichen Ausführung entsprechenden Einrich- 
tungen der Versuchswagen sind auf den Tafeln XLIV bis LVI 
dargestellt; die zugehörigen Erläuterungen enthält die Anlage 2 
unter A, »Kuppelungen in der Tieflage«*), 

Wie bereits erwähnt, bestand eine wesentliche Aufgabe 
des Unterausschusses darin, sich über eine zweckentsprechende 
Art des Überganges von der alten zur neuen 
Kuppelung schlüssig zu machen. In Ziffer 6 des aufge- 
stellten Planes ist bereits ausgesprochen, dafs sich der eigent- 


*) In den Abb. 7 bis 12 auf Taf. XLII, 17 bis 22 auf Taf. XLIII 
und auf den Tafeln XLIV bis LXVII sind nur solche Anordnungen 
dargestellt, die ausgeführt wurden; die nicht zur Ausführung gelangten 
Entwürfe einiger Unterausschufsverwaltungen wurden nach Beschlufs 
des Unterausschusses weggelassen. 
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liche » Ubergangszustand« mit Rücksicht auf die Kuppeler 
auf eine tunlichst kurze Zeit beschränken solle. Dieser Be- 
dingung ist in den Entwürfen der Unterausschulsverwaltungen 
in der Weise Rechnung getragen, dafs der Kuppelungskopf 
entweder seitlich drehbar oder abnehmbar angeordnet ist, so- 
dafs die jetzige Schraubenkuppelung nebst Notkuppel während 
der Jahre beanspruchenden Vorbereitungszeit an den umge- 
bauten Wagen belassen werden kann, und die eigentlichen Über- 
gangsarbeiten nach beendeter Ausrüstung aller Wagen der 
Hauptsache nach in der Anbringung des Kuppelungskopfes und 
der Auslösevorrichtungen bestehen, sich somit in verhältnis- 
mälsig kurzer Zeit ausführen lassen. Da die Seitenbuffer 
während des Übergangszustandes am Wagen bleiben müssen, 
und erst später unter gleichzeitiger Verkürzung der Kuppe- 
lung entfernt werden, so ist der Kuppelungschaft in den 


Entwürfen der Unterausschufsverwaltungen entweder zum 
Zurückschieben eingerichtet, oder er wird nachträglich um 
das dem Endzustande entsprechende Маз verkürzt. Die 


dadurch bedingte Bauart macht allerdings die Kuppelung viel- 
teiliger und teurer, mit Rücksicht hierauf wurde von den 
badischen Staatsbahnen angeregt, von dem Übergangszustande 
ganz abzusehen und sofort vom Vorbereitungszustande 
in den Endzustand überzugehen. 


Anlage 3 enthält die ausführliche Darlegung und Be- 
gründung des Vorschlages der badischen Staatsbahnen. Wie 
die angestellten Berechungen zeigen, ist es vom technischen 
Standpunkte wohl durchführbar, die entsprechend vorbereiteten 
Wagen ohne erhebliche Störung des Betriebes in wenigen 
Tagen vom Vorbereitungszustande in den Endzustand überzu- 
führen. Als Ergänzung zu den in Anlage 3 enthaltenen 
Zahlenangaben möge noch angeführt werden, dafs bei der Be- 
sichtigung der Versuchswagen durch den Unterausschuls auch 
die Umwandelung der Kuppelung an den Wagen der badi- 
schen Staatsbahnen vorgeführt wurde. Der Zeitaufwand für 
die Herstellung des Endzustandes: Aufstecken des am Wagen- 
längsträger befindlichen Kuppelungskopfes, Einhängen der Aus- 
lösevorrichtung, Entfernen der Schraubenkuppel und der Seiten- 
buffer, dem Vorbereitungszustande (Abb. 10 bis 12, 
Taf. XLV) betrug bei Verwendung von 4 Arbeitern für jede 
Wagenseite nur 6 1/, Minuten, wobei in Betracht kommt, 
dafs diese Arbeiten von ungeschulten Arbeitern ausgeführt 
wurden, 


aus 


Nach dem badischen Vorschlage würden mit Beginn der 
Umwandelung zwei völlig getrennte Gattungen von Fahrzeugen 
vorhanden sein, solche mit Buffern und bisherigen Kuppelungen 
und solche ohne Buffer mit neuen Kuppelungen. Die Schwierig- 
keiten dieses Vorschlages liegen sonach nicht auf maschinen- 
sondern auf betriebstechnischem Gebiete, da 
während der Umwandelungszeit der Zugförderungs- und Ver- 
schiebedienst so eingerichtet werden mülste, dals die Fahrzeuge 
getrennt nach der Kuppelungsart in besonderen Zügen befördert 
werden können. Daher dürfte diese Frage den Vereinsver- 
waltungen zu besonders eingehender Behandlung zu empfehlen 
sein. 


technischem, 


Eine Abänderung des badischen Vorschlages bildet die 


von den bayerischen Staatsbahnen*) angeregte Verwendung’ von 
»Verbindungswagen«, um nach Anlage 2, 8. 199 und 
Tafel XLVII in einem und demselben Zuge Wagen mit 
alten und neuen Kuppelungen befördern zu können. Diese Ver- 
bindungswagen, sowie die Lokomotiven und Tender wären mit 
Übergangskuppelungen zu versehen, die sowohl die Verbindung 
mit der neuen, als auch mit der alten Kuppelung zulassen. 

Die von dem Unterausschusse bisher angestellten Unter- 
suchungen bezogen sich ausschliefslich auf die Anwendung der 
Kuppelung in der Tieflage. Für die Wahl der letztern waren 
seinerzeit folgende Gründe malsgebend gewesen: es sollte mög- 
lich sein, die neue Kuppelung ohne Störung des Betriebes und 
in tunlichst einfacher und billiger Weise einzuführen; bei der 
Tieflage konnte der „Zughaken mit durchgehender Zugstange 
unverändert beibehalten und zur Kuppelung in der alten 
Weise weiter benutzt werden; aufserdem wurden umfang- 
reichere Abänderungen der vorhandenen Wagenuntergestelle 
vermieden. 

Seitens des österreichischen Eisenbahnministeriums wurde 
tm Februar 1903 unter Hinweis auf die in den Kruppschen 
Werken zu Essen am 12. Februar 1903 vorgeführten Ver- 
suche angeregt, die Frage der Höhenlage der Mittelkuppelung 
neuerdings in Erwägung zu ziehen. Das österreichische Eisen- 
bahnministerium war der Ansicht, dafs die Gründe, welche zur 
Anbringung des Kopfes unter dem Zughaken geführt haben, 
an Gewicht verlieren würden, wenn man sich dafür entscheiden 
würde, dals der Kuppelungskopf nicht schon während der Ein- 
richtungszeit am Wagen angebracht, sondern nur seine An- 
bringung in der Weise vorbereitet würde, dals diese selbst 
später ohne besondere Schwierigkeiten und ohne grölsern Zeit- 
aufwand durchgeführt werden kann. In diesem Falle erscheine 
auch die Anbringung der Mittelkuppelung in Höhe der jetzigen 
Zugvorrichtung, der Mittellage, möglich, daher wäre weitere 
Klärung der Frage angezeigt, welche Vorteile diese Mittel- 
lage gegenüber der Tieflage der Kuppelung aufweise, 

Bei Besprechung dieses Antrages wurde von einer Unter- 
ausschufsverwaltung gegen die Tieflage vor allem das Bedenken - 
der ungünstigen Beanspruchung geltend gemacht, die dadurch 
bedingt sei, dafs durch die verschiedenartige Höhenlage der 
alten und neuen Kuppelung bei Wagen, 
Ende mit der amerikanischen, am andern mittels der 
Schraubenkuppelung gekuppelt sind, das dabei auftretende 
Kräftepaar nicht nur ungünstige Beanspruchungen des Unter- 
gestelles veranlafst, sondern auch erhebliche Entlastungen der 
Achsen herbeiführen kann, welche die Betriebsicherheit ge- 
fährden könnten. Auch werde bei der Tieflage die alleinige An- 
wendung des Kuppelungskopfes ohne darüber liegenden Mittel- 
buffer eine vorzeitige Zerstörung des Untergestelles herbei- 
führen. 

Wenn auch dem vorstehend angegebenen Grunde der ge- 
ringern Betriebsicherheit bei der Tieflage mit Rücksicht auf 
die bisherigen Erfahrungen von verschiedenen Seiten wider- 
sprochen wurde, so hielt es der Unterausschuls doch für ange- 
zeigt, seinerseits wie für die Bauart der tiefliegenden Kuppe- 


die an dem einen 


*) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1903, 
Nr. 80. 
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Zusammenstellung L 


e Bauart der Ku elun 
А К Wagengattung Achsen-| Ap: | Eigen- | Lade- | = 7 Е Ы 
Nr, Eigentümerin Nr Bremse | zah] | stand [gewicht | gewicht | nach Zeichnung Art des 
( Б кє kg | Abb. Tafel | Kuppelangskopfes 
A. Kuppelungen in der Mittellage. 
| | 
1 | Baden e О 43978 mit 2 3,9 7420 | 12500 |! 37, LXII Janney. Aufsteckkopf. 
АНАЛ a oie T Olh 49435 mit 2 45 | 9540 | 15000 |. 36, LXI | Buckeye. Aufsteckkopf. 
8|Bayen...... Od 54805 mit 2 3,65 7130 | 10000 | 44, LXVIII Atlas. Aufsteckkopf. 
4 | Bayern Olm 61471 | ohne 2 4,00 | 7850 | 15000 | 44, LXVIII | Atlas. Aufsteckkopf. 
5 | Direktion Cöln Omk (n) 55317 mit 2 3,3 | 9270 | 15000 | 33, LVIII | Krupp. Schwenkkopf. 
6 З Essen . Omk (n) 56947 mit 2 3,3 9640 | 15000 |' 88, LXIII | Krupp. Aufsteckkopf. 
7 > Essen . Omk (n) 56168 ohne 2 3,00 8000 | 15000 | 32, LVII Krupp. Schwenkkopf und 
! ; Schwenkhaken. 
8 d Essen . Omk (n) 85836 | ohne 2 3,00 | 8900 | 15000 |, 38, хш Krupp. Aufsteckkopf. 
9 | Krupp 95711 ohne 2 2,67 ; 7170 | 10000 | 33, LVIII Krupp. Teilbarer Schwenk- 
| kopf mit zwischenliegen- 
| | | der D-Kuppelung. 
10 | Elsafs-Lothringen Omk 20071 ohne 2 4,00 | 7450 | 15000 ¦ 39, XLII.7-11| Atlas. Aufsteckkopf. 
11 | Elsafs-Lothringen Omk 19969 | ohne 2 4,00 , 7450 | 15000 | 39, XLII.7—11/ Atlas. Aufsteckkopf. 
12 | Sachsen . Я Om 32161 mit 2 4,5 8625 | 15000 |, 34, LIX | Trojan. Aufsteckkopf mit 
+ | | | Schwenkbigel. 
18 | Sachsen . Om 32189 mit 2 4,5 | 8650 | 15000 |, 34, LIX Janney. Aufsteckkopf mit 
i Schwenkbügel. 
14 | Württemberg . ae S 5397 | ohne 2 6,5 | 8180 | 15000 | 40, LXIV | Janney. 
15 | Württemberg . . . . . . S 5445 | ohne 2 6,5 8160 | 15000 !' 40, LXIV | Janney. 
16 | Österreichische Staatsbahnen || J. K. о. 94037 mit 8 49 | 9660 | 15000 | 41, LXV | Atlas. Aufsteckkopf. 
А | | | Doppelbuffer. 
17 | Österreichische Staatsbahnen |17. К. о. 94038 mit 2 4,9 | 9660 | 15000; 41, LXV Atlas. Aufsteckkupf. 
| Doppelbuffer. 
18 | Kaiser Ferdinands-Nordbahn In z 76854 mit 2 6,5 | 10280 15000 | 42, LXVI Janney. Aufsteckkopf. 
19 | Kaiser Ferdinands-Nordbahn In z 76855 mit 2 6,5 10280 | 15000 | 42, LXVI | Janney. Anfsteckkopf. 
20 | Niederländische Staatsbahn . 8. 8. 26 mit 2 4,0 16604 — 13, LX | Eastman. Schwenkkopf. 
21 | Niederländische Staatsbahn . 8. 8. 27 mit 2 4,0 16259 ` — 35, LX | Eastman. Schwenkkopf. 
1 І Н 1 
B. Kuppelungen in der Tieflage. 
| 1 
22 | Baden О 43957 mit 2 3,9 7850 | 12500 || 19, XLVI Janney und Buckeye. 
23 | Baden Olh 49484 mit 2 4,5 | 10100 | 15000 || 17, XLIV Janney und Buckeye. 
24 | Bayern Olm 60138 | ohne 2 4,0 8610 | 15000 || — — Janney. Mit schwenkbarer 
Schraubenkuppel nach 
| Tafel ХҮШ. 
25 | Bayern . Olm 60772 ohne 2 4,0 8150 | 15000 | 20, XLVII Atlas. Ebenso. 
26 | Direktion Coin Orkn 48982 mit 2 2,8 8240 ; 10000 || 22, XLIX Janney. 
27 Е Breslau Orkn 35870 ohne 2 2,8 7300 12500 || 22, XLIX Janney. 
28 | Elsals-Lothringen Talbot 20124 mit 3 4,4 15420 | 25000 || 23,24, Lu. LI | Atlas. Schwenkkopf. 
29 | Elsals-Lothringen Talbot 20123 mit 3 4,4 15400 | 25000 || 23,24, Lu. LI | Atlas, Schwenkkopf. 
30 | Sachsen . Om 32167 mit 2 4,5 8870 15000 || 26, LII Janney. 
81 | Sachsen . Om 32159 mit 2 4,5 9050 | 15000 || 25, LII Trojan. 
82 | Württemberg . H 19000 ohne 2 4,0 8900 | 15000 || 27, LIV Janney und Atlas. Schwenk- 
kopf. 
88 | Württemberg . O 28047 | ohne 2 4,2 7700 | 15000 || 27, LIV Өлү und Atlas. Schwenk- 
kopf. 
84 | Kaiser Ferdinands -Nordbahn In z 76860 mit 2 6,5 10220 | 15000 || 28, LV eet 
85 | Kaiser Ferdinands-Nordbahn In z 76859 mit 2 6,5 10220 | 15000 || 28, LV Janney. 
36 | Kaiser Ferdinands-Nordbahn In z 76856 mit 2 6,5 | 10190 | 15000 || 28, LV | Jarney. 
37 | Niederländische Staatsbahn . 5. S. 28 mit 2 4,0 | 15290 س‎ || 29, LVI | Trojan. 
88 | Niederländische Staatsbahn . 5. 8. 29 mit 2 4,0 15490 — || 29, LVI | Trojan. 


190 


lungen, so auch für die Mittellage der Kuppelungen Ent- 
würfe auszuarbeiten und letztere nach vorgängiger Besprechung 
zur Ausführung zu bringen. Dabei sollte gleichzeitig neben 
den bisher erprobten Kuppelungsköpfen amerikanischer Bau- 
art auch die von der Firma Krupp vorgeschlagene, und seitens 
der preufsischen Staatsbahnen bereits probeweise angewendete 
»Hakenklaue«, Taf. XLII, Abb, 12, in den Kreis der 
Beratung gezogen werden. З 

Die Prüfung der ausgearbeiteten Entwürfe für die Mittel- 
lage fand in der Sitzung zu Potsdam im Dezember 1903 statt, 
wobei gleichzeitig die mit Kuppelungen in der Mittellage ver- 
suchsweise ausgerüsteten D-Wagen der preulsischen Staats- 
bahnen in der dortigen llauptwerkstätte besichtigt wurden 
(Taf. XLIII). Nachdem die vom Unterausschusse begutach- 
teten Entwürfe für die Mittellage zur Ausführung gebracht 
waren, trat der Unterausschuls Mai 1904 zu seiner 
sechsten Sitzung in Karlsruhe zusammen, um nun auf Grund 
der reichhaltigen Unterlagen und nach vorgängiger Besichtigung 
der Versuchswagen über die dem technischen Ausschusse zu 
unterbreitenden Vorschläge Beschluls zu fassen. 

Die von den Unterausschulsverwaltungen ausgeführten An- 
ordnungen in der Mittellage sind in Abb. 7 bis 11, Taf. XLII 
und auf den Tafeln LVI bis „ХҮШ dargestellt; die zugehörigen 
Erläuterungen sind in Anlage 2, »B. Kuppelungen für die 
Mittellage« enthalten. Die für deren Bauart malsgebenden 
Bedingungen entsprechen, abgesehen von der Höhenlage, den 
oben auf S. 187 angegebenen Vorschriften, aufserdem wurde 
mit Rücksicht auf die Kuppeler gefordert, dafs unter allen 


im 


Umständen der für den Kuppeler gemäls $ 80 der Techni- 
schen Vereinbarungen erforderliche freie Raum vor der Kopf- 
schwelle zu beiden Seiten des Zughakens vorhanden sein тщз. 

Die Einhaltung dieser Bestimmung bietet bei Verwendung 
von seitlich drehbaren Köpfen in der Mittellage grölsere Schwie- 
rigkeiten, als in der Tieflage und hat nach den Abb. auf 
Taf. ТҮШ bereits zur Herstellung geteilter Schwenkköpfe ge- 
führt. Auch die Anwendung von Aufsteckköpfen ist in der 
Mittollage deshalb umständlicher, weil hier zur Ermöglichung 
der Verbindung mit solchen Wagen, die nur die gewöhnliche 
Schraubonkuppelung besitzen, entweder der Kuppelungskopf ab- 
genommen und durch einen besondern Zughaken ersetzt werden 
mufs, oder die Benutzung besonderer Hülfsanordnungen, wie 
des auf Tafel LIX dargestellten sächsischen Bügels, oder 
des auf S. 207 der Anlage 2 abgebildeten bayerischen Auf- 
steckhakens nötig wird. Dies kommt in Betracht, weil selbst 
unter dor Voraussetzung, dafs nach dem Vorschlage der 
badischen Staatsbahnen der sofortige Übergang vom Vorbe- 
reitungszustande zum Endzustande möglich ist, dennoch die Be- 
nutzung von »Übergangskuppelungen« für gewisse Betriebs- 
mittel, Lokomotiven, Tender, Gepäck- und Verbindungswagen, 
nicht entbohrt werden kann, und daher eine zwockent- 
sprechende einfache Form für solche Ubergangskuppelungen 
schr erwünscht ist. ` 

Mit den dem Unterausschusse in Karlsruhe vorgeführten 
Versuchswagen wurden auf der stark geneigten Ablaufanlage 
des dortigen Verschiebebahnhofes Versuche vorgenommen, um 
das Verhalten der Kuppelungen beim Befahren des Ablauf- 


Zusammen- 


Angaben über die durch die Anbringung der selbsttätigen Kuppelung 


er en ne Viet age 
| Wagen- Gewichte [Kosten nach den Einheitsätzen! 
шад yoy ӨС ыд ДУ RAR le a ME be 
Verwaltung | Achsenzahl Kup- | Wa- | Sum- | Alt- | Summo|! Kup- | Wa- | Alt- | Summo z 

| und pel- | gon- | me | bo- An П) pel- | gen- | be TdT Biol mee Jee ОЙ 

| Ladegewicht || бойо | teile |1 und | stand | "yon i , 

i I 11 Il TIL I 

райы. = в ры р 2 Т 

Baden Olh 15,86 || 750 | 614 | 1364| 732 | 682 || 410 575 32 952 Buckeye und Janney. 
Baden | 0 134 |) 747 | 624 | 1371 | 723 648 || 427 668 81 | 1046 Buckoye und Janney. 

| Beide Wagen mit Bremse. 
Bayern . | Olm 15% || 705 | 426 | 1131| 649 | 482 || 392 190 29 558 Atlas. 
Direktion Berlin | 2 асв. 15% || 830 | 491 | 1821} 192,4 1129 || 603 | 196 | 10 | 789 | Janney. 

x Berlin | 2achs, 156 | 830 | 581 | 1411| 258 |1158 || 608 235 18 825 Janney. Mit Bremse, 
fy-Lothring. З achs. 25t |1834 | — _ -| — 971 _ _ _ Atlas. Schwenkkopf. Neuer 
nn ae Talbotwagen mit Bremse. 
Sachsen | 2 ache 15% 669 | 585 | 1254 | 646 608 882 286 29 589 Janney. Mit Bremse, 
Sachsen | 2 achs. 15% | 740 | 682 | 1372 | 646 | 726 || 417 214 29 602 Trojan. Mit Bremse. 
Württemberg . . | 2 aches. 154 |1015 | 898 | 1418| 554 | 859 || 017 | 189 | 24 782 || Atlas. Schwenkkopf. 
tar ren RN Rees = || 
Жан Merdinands-Norl | a sobs, 15+ | 748 | mes | 1531 | 585 | 946 || ass | 422 | 27 | e Janney, Noner Wagen mit 
remse. 

Niederlande | 2 achs, 15% || 938 | 506 | 1584) 585 | 949 || 677 | 460 | 26 |1111 Trojan. Mit Bremse, 


*) Gewichto und Kosten setzen die Beseitigung der Buffer bei 


allen Fahrzeugen mit Ausnahme der der Direktion Berlin voraus, 
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rückens beobachten zu können. Von den dort erprobten 
88 Versuchswagen hatten 21 Wagen Kuppelungen in der 
Mittellage und 17 Wagen Kuppelungen in der Tieflage. In 
der vorstehenden Zusammenstellung I sind die hauptsäch- 
lichsten Angaben über diese Wagen enthalten. 

Alle 38 Wagen bildeten einen Versuchszug, der noch durch 
Anhängen von 44 belgdenen Wagen ausgelastet und dann sowohl 
über den Ablaufricken gezogen, als auch gedrückt wurde, um 
das Verhalten der Kuppelung zu beobachten. Hierbei zeigte 
sich, dafs das vorhandene Spiel der Kuppelungsköpfe für die 
am Brechpunkte des Ablaufrückens auftretenden gegenseitigen 
Verschiebungen im allgemeinen ausreichte, wenn auch in ein- 
zelnen Fällen, so bei Kuppelungsköpfen ohne wagerechten Ge- 
lenkbolzen vorübergehend Klemmen der Kuppelungsköpfe be 
obachtet wurde. 

Dabei ist noch zu bemerken, dafs die Verbindung zwischen 
der Lokomotive und dem schweren Probezuge durch die auf S. 207 
der Anlage 2 dargestellte Hülfskuppelung, den "bayerischen Auf- 
steckhaken mit Gliederkette, hergestellt war. Auch der auf 
Taf. LIX dargestellte sächsische Bügel war bei diesen Versuchen 
eingeschaltet. Beide Anordnungen haben sich bewährt. 

Bei den hierauf vorgenommenen Ablaufversuchen vollzog 
sich das Entkuppeln und Wiederkuppeln der abgelaufenen Wagen 
ohne Störung; nur bei den Wagen, deren Ausrückvorrichtung 
keine Raststellung bei gelöster Klaue aufweist, wurde die Arbeit 
des Kuppelns dadurch erschwert, dafs der Ausrückhebel so lange 
festgehalten werden mufste, bis die Trennung der Wagen ein- 
getreten war, 


stellung II. 


Nachstehend folgen noch einige Angaben über die durch 
die Anbringung der selbsttätigen Kuppelungen bedingte Gewichts- 
mehrung und über die Herstellungskosten. Die betreffenden An- 
gaben beziehen sich auf die von den Unterausschufs-Verwaltungen 
ausgeführten Kuppelungs- Anordnungen ihrer Versuchswagen, wobei 
in Betracht kommt, dafs es sich hier nur um die Ausrüstung 
weniger Wagen handelt. Dabei haben die Zahlen I, П und IU 
in den Spalten 3 bis 11 folgende Bedeutung: 

I. Gewicht oder Kosten der neuen Kuppelungsteile, Kopf mit 
Schaft, Federung mit Zubehör, Auslösevorrichtung. 

II, Gewicht oder Kosten der durch die neue Kuppelung be- 
dingten sonstigen neuen Teile, Änderungen am Untergestelle, 
an der Zugvorrichtung, der Bremse, Einbau der Kuppelung. 

Ш. Gewicht oder Kosten der im Endzustande nach Anbringung 
der neuen Kuppelung entbehrlich gewordenen Teile. 

Den Angaben liegen folgende Einheitspreise für Lohn 
und Beschaffung zu grunde: 


Stundenlohn = 50 Pf. ohne Rücksicht auf die einzelnen Handwerke. 


Preise, 
Neupreise. 
Gufseisen . kg = 20 Pf. | Flulsstahl . kg ~ 25 Pf. 
Schweilseisen in Federstahl . „ =80 „ 
Stangen . ЭОЕ) Е Stahlformguls 390. 
| Blech . ...- 25, weiches Holz . . cbm = 45 М. 
Flulseisenträger . „ 2720 , hartes Holz „ =100, 
Altpreise. 
Eisen . kg=42Pf. | Flufsstahl kg=-6 Pf. 


| Bemerkung: Modell- und Verwaltungs-Kosten sind nicht mitberechnet. 


entstehende Gewichtsvermehrung und verursachten Herstellungskosten. 


р nu Mittellage И e FREE 
Wagen- Gewichte (Kosten nach den Einheitsätzen! 
gattung, kg M 
Verwaltung Achsenzahl | Kup- | Wa- | Sum- | Alt- |Summe|| Kup- | Wa- | Alt- | Summe 
und a gen- | me | be. Ind D SS | Ae bes [ane п EE 
Ladegewicht || teile | teilo |I und | stand wae teile | teile | stand 
I пп II | m I D II | m EEE 8 
за з Гөр оа Гао асоро | їз 
Baden... E we Olh 15,8% || 730 | 527 | 1257) 783 | 474 | 432 | 474 | 34 | 872 || Buckeye. | Beide Wagen mit 
Baden . » 2 a 0 18 || 725 | 544 | 1269 | 728 | 541 || 427 522 | 32 917 Jamey. Bremse. 
Bayern . Olm 15% || 845 | 349 | 1194 | 698 | 496 || 465 | 202 | 31 636 | Atlas. 
Bayern... 2.20. Od 10+ || 845 | 334 | 1179| 597 | 582 | 465 | 286 | 31 670 || Atlas. Mit Bremse. 
Direktion Berlin + + . |} 2 achs. 15% || 920 | 678 | 1598 | 404 | 1114 || 940 | 323 | 20 |1243 || Krupp. Umsteckkopf. 
Ж Berlin 2 achs, 15% 920 | 771 | 1691 | 459 | 1282 940 355 23 | 1271 Krupp. Umsteckkopf. Mit 
Bremse, 
a Berlin 2 achs. 15% || 989 | 882 | 1871| 489 | 882 || 1000 188 | 24 | 1168 Krupp. Winkelschwenkkopf. 
í Berlin 2achs, 15% | 989 | 479 | 1468 | 550 | 918 || 1000 | 214 | 28 | 1187 | Krupp. Winkelschwenkkopf 
Mit Bremse. 
Elsals-Lothringen . 2 achs. 15% || 802 | 398 | 1200 | 550 | 650 || 475 | 242 | 28 694 || Atlas. 
Sachsen 2 achs. 15% || 915 | 436 | 1351 | 964 | 387 || 562 | 173 | 42 698 Janney. Mit Bremse. 
Sachsen 2 achs, 15t || 894 | 485 | 1829 | 874 | 455 || 546 173 38 681 Trojan. Mit Bremse. 
Württemberg .. 2 achs. 15% || 988 20 | 1008 | 657 | 851 || 589 52 | 28 618 Janney. 
Kaiser Perdinands- Nord- 
bett оа ss 2 achs. 15t || 756 | 679 | 1435 | 585 | 850 || 498 608 27 | 1074 Janney. Mit Bremse. 
Südbahn А 2 achs, 15% |1004 | — — | — _ 575 89 — — Janney. Neuer Wagen, 
Niederlande . . . 2achs. 15% || 884 | 360 | 1244) 728 | 521 || 626 | 888 | 82 982 Eastman. Mit Bremse. 
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Die vom Unterausschusse gefafsten Beschlüsse über die den 
Vereinsverwaltungen für die Erprobung der selbsttätigen Kuppe- 
lung zu unterbreitenden Vorschläge betreffen die Feststellung 
der anzuwendenden Kuppelungsköpfe, sowie deren allgemeine 
Anordnung und die Art ihrer Befestigung, die Auslösvorrich- 
tungen, die Eingriffslinie, die Höhenlage der Kuppelung. Be- 
züglich der letztgenannten zwei Punkte glaubte der Unteraus- 
schufs sich vorläufig darauf beschränken zu sollen, die ihm bis 
jetzt bekannt gewordenen Vor- und Nachteile der betreffenden 
Anordnungen festzustellen, von einer endgültigen Entscheidung 
jedoch absehen zu sollen, da hierzu die zur Zeit vorliegenden 
Erfahrungen noch nicht als ausreichend erachtet werden könnten, 
vielmehr grade die von den Vereinsverwaltungen in grölserm 
Umfange vorzunehmenden Versuche die notwendige Klärung in 
diesen zwei Hauptfragen herbeiführen würden. 

In den nachstehenden elf Punkten sind die Vorschläge des 
Unterausschusses zusammengestellt und näher begründet: 


1. Bauart der Kuppelungsköpfe. Von den seitens 
des Unterausschusses ausgewählten sechs Kuppelungen ameri- 
kanischer Bauart wurden alle Arten mit Ausnahme der Gould- 
Kuppelung erprobt, bei deren Beschaffung sich Schwierigkeiten 
ergaben. Nachdem letztere nun gehoben und die Gould- 
Gesellschaft sich zur Lieferung von Probekuppelungen bereit 
erklärt hat, glaubt der Unterausschufs auch die Gould-Kuppelung 
für die Vornahme von Versuchen empfehlen zu sollen. Aulser 
den Kuppelungen amerikanischer Bauart wurde seitens der 
preufsischen Staatsbahnen noch die Krupp-Kuppelung erprobt. 
Über die Bewährung der verschiedenen Kuppelungen ergibt sich 
folgendes: 

a) Janney-Kuppelung, erprobt von Baden, Bayern, Erfurt, 
Sachsen, Württemberg, Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
Südbalın: Im allgemeinen befriedigend; in einigen Fällen 
wurde selbsttätiges Lösen durch Aufsteigen des Sperrkeiles 
beobachtet; empfohlen wird daher die Anbringung einer 
Sicherung des Sperrkeiles, auch dürfte seine Verstärkung 
zweckmälsig sein. 

b) Eastman-Kuppelung, erprobt von den Niederländischen 
Staatsbahnen: Die Zeitdauer der Erprobung ist noch zu 
kurz; Anstände haben sich bisher nicht ergeben. 

c) Buckeye-Kuppelung, erprobt von Baden: Die Bauart 
der Kuppelung ist sehr einfach; es hat sich jedoch gezeigt, 
dafs die Abnutzung der schmalen Fallstiicke ziemlich grofs 
ist und eine Verstärkung dieser notwendig wird, da die 
Sicherheit des Verschlusses durch Abnutzung des Fall- 
stückes beeinträchtigt wird. 

d) Trojan-Kuppelung, erprobt von Sachsen und den Nieder- 
ländischen Staatsbahnen: Die Handhabung der Auslöse- 
vorrichtung ist ziemlich umständlich; auch wird der freie 
Raum vor der Kopfschwelle durch die weit vorstehende 
Ausrückstange zu sehr beengt. Bei den bisherigen Ver- 
suchen wurden einige selbsttätigeEntkuppelungen beobachtet, 
Da die Kuppelung im übrigen keine Vorzüge vor den 
anderen besitzt, hält es der Unterausschufs nicht für an- 
gezeigt, ihre weitere Erprobung zu empfehlen. 

Die von Sachsen und den Niederländischen Staats- 


bahnen bereits ausgeführten Versuchswagen werden indes‘ 
seitens der genannten Verwaltungen fernerhin im Betriebe 
erprobt werden. 

e) Atlas-Kuppelung, erprobt von Bayern, Reichseisen- 
bahnen, Württemberg und dem österreichischen Eisen- 
bahnministerium: Die bisherigen Versuche mit der Atlas- 
kuppelung haben keine Anstände ergeben. 

f) Krupp-Kuppelung, erprobt bei den preufsischen Staats- 
bahnen: Die Versuche haben bisher befriedigt. 


Der Unterausschufs beantragt, mit Ausnahme der Trojan- 
Kuppelung, die aus den oben erwähnten Gründen ausgeschieden 
wird, alle übrigen Kuppelungen, also die Janney-, Eastman-, 
Buckeye-, neuere Gould-, Atlas- und Krupp-Kuppelung 
zur weitern Erprobung zu empfehlen. 


2. Beweglichkeit des Kuppelungskopfes. Mit 
Rücksicht auf das Befahren von scharfen Neigungswechseln ist 
eine gewisse lotrechte Beweglichkeit der Kuppelungsköpfe zweck- 
mälsig. Ob hierfür die einfache Aussparung der Kopfschwelle 
genügt, oder ob die Anbringung eines besondern wagerechten 
Gelenkbolzens den Vorzug verdient, kann noch nicht entschieden 
werden. Es empfiehlt sich, die Verwaltungen auf diesen Punkt 
besonders aufmerksam zu machen, um weitere Erfahrungen in 
dieser Richtung zu sammeln. 

Hinsichtlich der wagerechten Beweglichkeit der Kuppelung 
ist zu erwähnen, dafs sich die Anwendung von schiefen Gleit- 
flächen zur Erzielung der Mittelstellung nicht bewährt hat, 
Dagegen können Federn, die der Seitenbewegung der Kuppelung 
nicht zu grolsen Widerstand entgegensetzen und nur bis zur 
Mittelstellung wirken, empfohlen werden. Es wäre erwünscht, 
durch weitere Versuche noch zu prüfen, ob die Mittelstellvor- 
richtungen nicht ganz entbehrt werden können. 


3. Aussparung der Köpfe. Die durch die Bewegung 
des Klauenarmes bedingte Aussparung des Kuppelungskopfes kann 
bei ungünstiger Stellung der Kuppelungen gegen einander, wie 
sie sich beim Verschieben über Ablaufrücken ergeben, ein Fest- 
setzen der Kuppelungsköpfe verursachen. Daher empfiehlt es 
sich, diese Aussparungen tunlichst klein zu gestalten und ihre 
oberen und unteren Kanten abzuschrägen. І 

4. Ausbohrung der Kuppelungsklaue. Die bei 
amerikanischen Kuppelungsklauen üblichen Quer- Aussparungen 
sind zu vermeiden; dagegen empfiehlt es sich, die lotrechte 
Durchbohrung der Klaue beizubehalten, da hierdurch keine 
wesentliche Schwächung bewirkt wird, dagegen die Anwendung 
von Aufsteckhaken zum Zwecke der Herstellung einer Übergangs- 
kuppelung (Anlage 2 8. 207) ermöglicht wird. Für diese Bohrung 
wird ein Durchmesser von 41 bis 42 mm entsprechend einem 
Bolzendurchmesser von rund 40 mm empfohlen. 

5. Verbindung des Kuppelungskopfes mit dem 
Schafte. Der Unterausschufs hält es für zweckmälsig, Kopf 
und Schaft der Kuppelung gesondert herzustellen, damit die 
Auswechselung einfach ist. Die Verbindung beider Teile soll 
in diesem Falle durch einen wagerecht liegenden Bolzen erfolgen, 
wobei eine kleine Beweglichkeit des Kopfes gegen den Schaft 
erwünscht ist, damit die vorher erwähnte Einstellbarkeit der 
Köpfe erleichtert wird. 


6. Auslésevorrichtungen. Es wird für nötig ge- 
halten, dafs sich. die Kuppelungsköpfe bei Betätigung der Aus- 
‚lösevorrichtung selbsttätig öffnen. Die Bedienung der Auslöse- 
vorrichtung von beiden Seiten des Wagens aus hält die Mehr- 
heit des Unterausschusses nicht für unbedingt notwendig. Im 
Falle ihrer Anwendung mufs sie jedoch derart gestaltet sein, 
dafs sie auf beiden Seiten in derselben Weise erfolgt. Auch 
тщз es möglich sein, die Auslésevorrichtung in geöffnetem Zu- 
stande der Kuppelung festzustellen, also ist eine Rast für die 
Auslésevorrichtung bei geöffneter Klaue nötig. 

Bezüglich der Bewegung des Verschlufsstickes wird 
im allgemeinen freigestellt, ob diese von unten, seitlich oder 
von oben yeranlafst. wird, soweit- die Auslösevorrichtung nicht 
aus besonderen Gründen, wie bei Wagen mit Übergangsbrücken, 
von oben unbedienbar ist. 

7. Beibehaltung der Seitenbuffer. Nach den bis- 
herigen Erfahrungen hat der Unterausschufs die Überzeugung 
erlangt, dafs man bei Anwendung der Mittelkuppelung ohne die 
bisherigen Seiten buffer auskommen kann und er empfiehlt, diese 
wegzulassen. Gegen weitere Versuche mit Beibehaltung der 
Seitenbuffer ist indes nichts einzuwenden. 

8. Sicherheitskuppelung. Es wird allseitig aner- 
kannt, dafs durch die Einführung der selbsttätigen Kuppelung 
die Anwendung einer weitern Sicherbeitskuppelung entbehrlich 
wird, und dafs von letzterer auch während des Übergangszu- 
standes abgesehen werden kann. 

9. Höhenlage der Kuppelung. Den Vereinsverwal- 
tungen soll empfohlen werden, sowohl mit den Kuppelungsanord- 
nungen in der Mittellage, als auch in der Tieflage Versuche 
anzustellen, doch sollen den Verwaltungen die bis jetzt bekannt 
gewordenen Vor- und Nachteile beider Anordnungen zur 
Kenntnis gebracht werden. In dieser Hinsicht ist zu erwähnen, 
dafs sich für die Tieflage gegenüber der Mittellage folgende 
Nach- und Vorteile ergeben: 


A. Nachteile der Tieflage. 


a) Verlegung der Zugkraft iu eine Ebene, die mit der Mittel- 
ebene des Untergestelles nicht zusammenfällt, hierdurch 
werden schwere Hülfsteile bedingt. 

b) Wegen der schwerern Bauart werden die ‚Gewichte und 
Kosten höher. 

с) Die Abänderungen an den Wagen, namentlich an Brems- 
wagen, sind zahlreicher. 

d) Die Anbringung der Kuppelung an den Drehgestellwagen 
bereitet Schwierigkeiten. 

e) Der gröfsere Abstand der Zug- und Stofsebene von der 
Schwerpunktsebene des Wagens ergibt bei starken Stof{sen 
eine ungünstige Beanspruchung des Wagengestelles. 

f) Bei gleichzeitiger Beförderung von Wagen mit alter und 
peter Kuppelung in einem Zuge treten wegen der ver- 
schiedenen Höhenlage beider Kuppelungsarten Drehmomente 
auf, die eine Verminderung und Erhöhung der Raddrücke 
bewirken. Hieraus können sich bei länger währendem 
Übergangszustande unter Umständen Betriebschwierigkeiten 
ergeben. 
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B. Vorteile der Tieflage. 


a) Die Beibehaltung der durchgehenden Zugstange während 
der Übergangszeit. 

b) Die Erleichterang der Verwendung von Schwenkköpfen. 

c) Die Beibehaltung des Zughakens und der Schrauberkuppel 
ohne ‘Notkuppelung bei Anwendung von Aufsteckköpfen. 

d) Die Möglichkeit einer spätern Anordnung von Mittelbuffern. 

e) Die Belassung der bisherigen Höhenlage der Übergangs- 
brücken bei Durchgangswagen. 

f) Die Méglicbkeit, den Wagenboden bei Güterwagen für 
besondere Zwecke ohne Verringerung des Raddurchmessers 
künftig tiefer zu legen, und dadurch den Wagen mit 
grölserm Fassungsraume zu bauen. 


10. Form der Eingrifflinie. Die genaue Eingrifflinie 
der Krupp’schen Hakenklaue ist in Abb. 12, Taf. XLII 
dargestellt, 

Als Vorzüge dieser Eingrifflinie gegenüber der der ameri- 
kanischen Kuppelung (Abb. 1. bis 3, Taf. XLII) wurden dem 
Unterausschusse angegeben: 


a) Eine Abnutzung der Hakenklaue ändert die Gestalt der 
Eingrifflinie nicht so, dafs ein unbeabsichtigtes Entkuppeln 
eintreten kann. 

b) Die Kuppelungsköpfe bedürfen daher nicht fortwährender 
Beobachtung. Prüfungen sind nur in gréfseren Zeiträumen 
erforderlich. 

c) Die Hakenklaue stützt die einzelnen Köpfe seitlich gut ab, 
sodafs der Gang der Wagen ruhiger wird. 


Demgegenüter wurde bei den Verhandlungen des Unter- 
ausschusses darauf hingewiesen, dals, unbeschadet des Vorzuges 
der Hakenform in Bezug auf guten Eingriff die bisherige prak- 
tische Erprobung der Krupp’schen Hakenklaue bei ihrer kurzen 
Dauer und ihrer Beschränkung auf eine geringe Anzahl von 
Versuchswagen in keiner Weise genüge, um bereits jetzt ein 
abschliefsendes Urteil über die Zweckmälsigkeit dieser neuen 
Kuppelungsform zu ermöglichen. Es sei daher noch zu warten, 
bis weitere Erfahrungen vorliegen. 

Begrüudet erscheint dies durch nachstehende Betrachtung. 

Vergleicht man die beiden Kuppelungsformen so ergibt 
sich folgendes: 


Abb. 1. 


Form des Kuppelkopfes Krupp. 
og. Ж Е: Janney. 
29* 
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a) Nach Textabb. 1 beansprucht der Krupp’sche Kuppelungs- 
kopf mehr Raum als der Janney- Kopf. 

Dies ist von Belang, weil der vorgeschriebene freie Raum 
vor der Kopfschwelle während der Übergangszeit, in der 
die Seitenbuffer am Wagen bleiben, gewahrt werden mufs, 
und mit Rücksicht hierauf die Breitenabmessungen der 
Kuppelungsköpfe tunlichst eingeschränkt werden sollen. 

b) Wie in Anlage 1 des Berichtes angegeben, gestattet die 
amerikanische Form eine Neigung der Achsen beider 
Kuppelungen gegen einander um 14° (Textabb. 2), während 


Abb. 2. . 


Janney-Kuppelung. 
Zulässige gegenseitige Verdrehung der Kuppelungen in Krümmungen. 


Abb. 3. 


Kuppelungskopf Bauart Krupp. 
Zulässige gegenseitige Verdrehung der Kuppelungen in Krümmungen. 


bei der Krupp’schen Form die Neigung nur 11° be- 
trägt (Textabb. 3). 

Unter sonst gleichen Verhältnissen wird somit bei der 
Krupp’schen Form ein Zwängen der Kuppelungen in 
Krümmungen leichter eintreten können, als bei der ameri- 
kanischen Form. 

в) Wie in Abb. 1 bis 4, Taf. LXIX dargestellt ist, erscheint 
das gegenseitige Spiel der Kuppelungsköpfe bei teilweise 
abgenutzten Klauen bei der Krupp’schen Form nicht ge- 
ringer, als bei der amerikanischen. Daraus kann ge- 
schlossen werden, dafs der ruhige Lauf der Wagen bei 
ersterer durch die Abnutzung der Klauen mindestens ebenso 
stark beeinflufst wird, als bei letzterer. 


d) Für die zulässige Abnutzung der amerikanischen Kuppelungs- 
form sind durch die Vorschriften der М. 0. В. Association 
bestimmte Grenzwerte festgesetzt. (Anlage 1, S. 197, 
Punkt 6.) In Abb. 5 bis 8, Taf. LXIX ist das zulässige ` 
Mals dieser Abnutzung, und zwar sowohl an der Klaue allein 
in der Richtung a—c, als auch an Klaue und Schulter 
gleichzeitig dargestellt. Bestimmt man auf zeichnerischem 
Wege die theoretische Abnutzung, bei der ohne Berück- 
sichtigung der durch die unvermeidlichen Fehler in der 
Ausführung der Gufsstücke, durch Abnutzung oder ungenaue 
Lage des Klauenbolzens und des Sperrkeiles bewirkten 
Änderung der Umrifslinie das selbsttätige Lösen der 
Kuppelung erfolgen wird, so ergibt sich, dafs die nach den 
Vorschriften der М. С. В. A. zulässigen Abnutzungsgrenzen 
nur etwa die Hälfte der theoretischen betragen. 


Legt man dasselbe Verhältnis auch für die Hakenklaue zu 
Grunde (Abb. 5 bis 8, Taf. LXIX), so ergibt sich, dafs bei dieser 
die zulässigen Abnutzungsflächen nicht gröfser sind, als bei der 
amerikanischen, und dafs somit eine genaue Überwachung der 
Krupp’schen Umrifslinie sowohl bei der Anfertigung der 
Kuppelungsköpfe, als auch im Betriebe ebenso notwendig werden 
wird, wie bei der amerikanischen Form. 

Es ist daher jedenfalls angezeigt, das Verhalten der Haken- 
klaue im Sinne der vorstehenden Anregungen noch näher zu 
untersuchen. 

Was die amerikanischen Kuppelungen betrifft, so besteht 
auch in Amerika in neuerer Zeit das Bestreben, die Eingriff- 
linie der amerikanischen Kuppelung nach und nach so zu 
verbessern, dafs gröfserer Übergriff der Klauen erzielt wird ; *) 
die betreffenden Abänderungen sind jedoch noch nicht zum Ab- 
schlusse gebracht. 

Der Unterausschuls ist der Ansicht, dafs zur Zeit noch 
keine genügenden Erfahrungen über die Hakenklaue vorliegen, 
während die Vor- und Nachteile der amerikanischen Klauen- 
form genau bekannt sind, und man letztere übrigens mit Hülfe 
der bereits vorhandenen Melslehren jederzeit auf ihre weitere 
Brauchbarkeit prüfen kann, was bei der Hakenklaue zur Zeit 
noch nicht möglich ist. Den Vereinsverwaltungen kann daher 
vorerst nur empfohlen werden, beide Arten in den Bereich ihrer 
Untersuchungen zu ziehen. 


11. Art desÜbergangesvon deralten zur neuen 
Kuppelung. Wie die in Anlage 3 enthaltenen, von den 
badischen Staatsbahnen aufgestellten Berechnungen ergeben, 
würde beispielsweise die Umwandelung der Kuppelungseinrich- 
tungen aller auf den Stationen der badischen Staatsbahnen vor- 
handenen Wagen bei der auf S. 210 der Anlage 3 angegebenen 
Wagen-- und Arbeiterzahl in etwa 20 Arbeitstunden durchge- 
führt werden können, obwohl dabei angenommen ist, dafs der 
Zeitaufwand für einen Wagen !/, Stunde beträgt, während bei 
den probeweise angestellten Versuchen !/, Stunde genügte. 
Selbst wenn man der Sicherheit halber annehme, dafs der Zeit- 
aufwand noch etwas grölser sei, als der Berechnung zu Grunde 
gelegt ist, so erscheint die Durchführbarkeit unmittelbaren Über- 


*) Proceedings of the Master Car Builders Association, Band 37, 
1903, 8. 200. 
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ganges vom Vorbereitungszustande in den Endzustand innerhalb 
weniger Tage, selbstverständlich zu einer Zeit schwachen Verkehres 
vom technischen Standpunkte aus jedenfalls nachgewiesen. 

Übrigens bleibe es den einzelnen Verwaltungen unbenommen, 
bei Benutzung von » Verbindungswagen« oder Anwendung sonstiger 
geeigneter Mafsnahmen auch eine längere Übergangszeit für 
ihre Wagen in Aussicht zu nehmen. Vorausgesetzt müsse in 
jedem Falle werden, dafs der allgemeinen Einführung einer 
selbsttätigen Kuppelung eine Vereinbarung der Staaten 
Europas vorausgeht. 


Auf Grund der vorstehenden Ausführungen unterbreitet der 
Unterausschufs dem technischen Ausschusse folgenden Antrag 
zur Beschlufsfassung:: 

»Den Vereinsverwaltungen möge empfohlen werden, in 
Fortsetzung der von den Unterausschufs- Verwaltungen bereits 
eingeleiteten Versuche mit den in Abb. 7 bis 12, Taf. XLII, 
Abb. 17 bis 22, Taf. XLIII und auf den Tafeln XLIV 

‚bis LXVIII dargestellten Anordnungen nunmehr unter 

Beachtung der vorstehend unter Ziffer 1 bis 11 an- 
gegebenen Richtpunkte Versuche in grölserm 
Umfange, teils mit Kuppelungen amerikanischer 


Bauart: Janney, Eastman, Buckeye, Gould, | 


neuere Anordnung, oder Atlas, teils mit der Krupp’schen 
Hakenkuppelung und zwar sowohl mit Anordnungen 
in der Mittellage, als auch in der Tieflage vorzu- 
nehmen, um über die Vor- und Nachteile dieser vier ver- 
schiedenen Bauarten ausreichende praktische Erfabrungen 
zu sammeln. Auch wird empfohlen, soweit als möglich 
bei diesen Versuchen Kuppelungen in der endgültigen An- 
ordnung, also mit Weglassung der Seitenbuffer, 
zu verwenden. 
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wird es für 
in 


Bei der Durchführung der Versuche 
nötig erachtet, dafs sich die Vereinsverwaltungen 
gegenseitigem Benehmen Erleichterungen bezüglich des 
Verkehres von Wagen mit selbsttätigen Kuppelungen der 
vorgenannten Bauarten zugestehen, damit sowohl einzelne 
solche Wagen, als auch grölsere Gruppen in den Bezirk 
anderer Vereinsverwaltungen übergehen können. Die Ver- 
waltungen sollen ersucht werden, erstmals bis Ende des 
Jahres 1905 über das Ergebnis ihrer Versuche an die 
geschäftsführende Verwaltung zu berichten zum Zwecke 
der weitern Behandlung der Frage über die Einführung 
der selbsttätigen Kuppelung durch den technischen Aus- 
schufs. « 


Mit dem vorliegenden Ergebnisse seiner Beratungen glaubt 
der Unterausschufs, der ihm übertragenen Aufgabe, Vorschläge 
| über die Art der auszuführenden Versuche zu machen, in der 
| Hauptsache gerecht geworden zu sein, wenn er auch nicht ver- 
kennt, dafs damit nur ein vorbereitender Schritt zur Lösung 


| der nicht nur das Vereinsgebiet, sondern auch die aulserhalb 
! dieses stehenden Eisenbabnverwaltungen berührenden Kuppelungs- 
| {гаре und der dieser vom betriebstechnischen sowohl, als auch 
vom wirtschaftlichen Standpunkte aus anhaftenden Schwierig- 


keiten getan ist. 


Minchen, den 25. Mai 1904. 


Für den Unterausschuls : 
Königlich Bayerische Staatseisenbahnen. 


Weifs, 


Kéniglicher Regierungs-Direktor. 


Anlage 1. 


Mitteilungen über die Anwendung der selbsttätigen Wagenkuppelung auf amerikanischen 
Eisenbahnen. 


A. Bauart der Kuppelungen. 

Die durch Gesetz vom 2. März 1893 festgesetzte, später 
wiederholt verlängerte Frist für die Einführung selbsttätiger 
Kuppelungen auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
Nordamerikas ist mit 1. August 1900 endgültig abgelaufen. 
Über die Durchführung dieses Gesetzes gibt die nachstehende 
aus der Railroad Gazette, Jahrgang 1900, Seite 81 entnom- 
mene Zusammenstellung I folgende Zahlen an: i 


Zusammenstellung І. 


die Zahl der Güter- 


die Zahl der mit | In ojọ 

Es betrug am wagen aufser elbsttbtigen Kuppe: ausge- 

Privatwagen üterwagen drückt 
30. Juni 1892 . . 966 998 155 117 | 16 
30. „ 1894. . 1205 169 817 896 26 
80. , 1896 1 221 887 500 233 41 
30. „ 1898 1.248 826 851 588 69 
„80. „ 1900 1292785 1176 599 91 


Die jährliche Zunahme der mit selbsttätigen Kuppelungen 
versehenen Wagen betrug sonach durchschnittlich rund 109%, 
der vorhandenen Wagen. 

Die Grundform der verschiedenartigen Kuppelungen bildet 
die im Jahre 1870 erfundene Janney-Kuppelung. Im ganzen 
bestehen an 80 Kuppelungsarten, die sich hauptsächlich durch 
die Anordnung des Klauenverschlusses von einander 
scheiden. 

Mit Rücksicht auf diese grolse Anzahl hebt der zur Prü- 
fung der Kuppelungen eingesetzte ständige Ausschuls der М. 
С. В. Association in einem Berichte besonders hervor, dafs die 
Vielgestaltigkeit der vorhandenen Kuppelungen die ernsteste 
Aufmerksamkeit erheische, und dafs es sehr angezeigt wäre, 
sich zur Vereinfachung der Unterhaltung auf einige Regel- 
kuppelungen zu beschränken, die allmälig bei Neubeschaf- 
fung von Kuppelungen im ganzen Lande eingeführt werden 
sollten. 

Am verbreitetsten sind die Kuppelungen: 


unter- 


Janney, 
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Gould, Chicago, Buckeye, Trojan, Tower, Stan- 
dard, American, 

Der Unterausschuls hielt es für zweckmafsig, sich zunächst 
über deren Bauart genauen Aufschluls zu verschaffen, und 
Muster dieser acht Kuppelungen von Amerika zu beziehen, 
was sich auch mit Ausnahme der Chicago-Kuppelung, die üb- 
rigens ähnlich, wie die Janney-Kuppelung mit Keilverschlufs 
versehen ist, ermöglichen liefs. Aufserdem wurden noch Muster 
der an den Wagen der Barnum-Gesellschaft angebrachten 
Eastman-Kuppelung beschafft. 

In den Abb. auf den Tafeln XL und XLI sind verschie- 
dene dieser Kuppelungsarten dargestellt. 


1. Kuppelungen von Janney; Eastman 
(Abb. 1 bis 13, Taf. XL). 

Bei diesen Kuppelungen wird der Verschlufs durch einen 
Sperrkeil bewirkt, der in der obern und untern Wand des 
Kuppelungskopfes geführt ist und sich geradlinig auf- und 
abwärts bewegt. Bei dem Janney-Kopfe wird der Sperrkeil 
zunächst durch den Anstofs der Klaue gehoben und fällt dann 
wieder herab; bei der Eastman-Kuppelung bleibt der Keil 
bei geöffneter Klaue stets in der Hochlage, hier fällt daher 
das gewaltsame Emporschnellen des Keiles beim Zusammen- 
schieben der Wagen weg, wodurch die Klauen und Keile jeden- 
falls mehr geschont werden und das Kuppeln selbst leichter 
von statten geht. Dies ist bei Personenwagen, dann bei Wagen 
für Tiere und leicht zerbrechliche Gegenstände jedenfalls ein 
nicht zu unterschätzender Vorzug, da hierdurch das heftige 
Aufstolsen der Wagen vermieden werden kann. 

Eine Vorrichtung zum Öffnen der Klaue besitzen obige 
Kuppelungen nicht. 

Der an dem Sperrkeile der Janney-Kuppelung oben 
angebrachte Fallkloben legt sich bei lose hängender Kette 
gegen den obern Rand des Kopfes und verhindert dadurch 
eine etwaige Hebung des Keiles während der Fahrt bei starken 
Stölsen. 


2. Buckeye-Kuppelung (Abb. 14 bis 18, Taf. XL). 


Hier dient zum Verschlusse ein im Innern des Kopfes 
um eine wagerechte Achse drehbar gelagertes Fallstück, dessen 
Auf- und Abwärtsbewegung in ähnlicher Weise, wie beim Keil- 
verschlusse betätigt wird. 


Klauc fehlt. Das Fallstiick ruht bei geöffneter Klaue auf dem 


Klauenarme auf, wodurch die Wirkungsweise vereinfacht wird, ; ў Я R 
! Zweck hat, bei gehobener Klaue diese in der Hochlage zu 


wie bei dem Keilverschlusse Eastman. 


3. Gould-Kuppelung 
(Abb. 19 bis 23, Taf. XL und Abb. 1 bis 7, Taf. XLI). 

Die Gould-Kuppelung besitzt gleichfalls ein Fallstück, 
das jedoch um einen lotrechten Bolzen drehbar und längs ver- 
schiebbar gelagert ist; beim Heben des Fallstückes wird dieses 
gleichzeitig längs einer Führungsleiste nach rückwärts und 
beim Senken nach vorwärts bewegt. 

Um nach dem Öffnen der Klaue diese in ihrer Stellung 
zu erhalten, ist die Unterseite der Klauennabe mit Sperrzähnen 
versehen, die in entsprechende Aussparungen der Klauenführung 
passen. 


Eine Vorrichtung zum Öffnen der | 


In Abb, 1 bis 7, Taf. XLI ist eine Anordnung der Gould- 
Kuppelung dargestellt, wie sie in neuerer Zeit ausgeführt wird. 
Hier wird die Auslösung der Kuppelung von der Seite aus 
betätigt; das Öffnen der Klaue wird durch eine Feder bewirkt, 


4. Trojan-Kuppelung (Abb. 8 bis 12, Taf, XLI). 


Diese Kuppelung besitzt ein im Innern des Kopfes um 
eine wagerechte Achse drehbares Verschlufsstück und gleich- 
zeitig eine Vorrichtung, um die Klaue jederzeit von aulsen 
mittels des Ausrückhebels öffnen zu können. Zu diesem Zwecke 
ist die Achse des Verschlufsstiickes verschiebbar und trägt 
einen hinter der Klaue liegenden Mitnehmer, durch dessen 
Verschiebung die Klaue nach vorwärts bewegt wird. . Der Aus- 
rückhebel muls daher zwei Bewegungen gestatten, nämlich eine 
Drehung zum Heben des Verschlusses, und eine Verschiebung 
zum Öffnen der Klaue; er ist daher mit der Achse des Ver- 
schlufsstückes nicht durch eine Kette, sondern . unmittelbar 
verbunden. 


5. Tower-Kuppelung (Abb. 13 bis 17, Taf. ХЫ). 


Bei dieser Kuppeiung wird - der Verschlufs durch ein 
Uförmig gebogenes Fallstück bewirkt, dessen zwei Schenkel 
den Klauenarm umfassen. Beim Heben des Verschlufsstückes 
bewegt sich dieses gleichzeitig nach oben und vorwärts, indem 
es sich um seinen hintern, zylindrischen Schenkel als lotrechte 
Achse dreht, und der vordere Schenkel zwischen schräg liegen- 
den Führungsleisten gleitet. Diese schraubenförmige Aufwärts- 
bewegung wurde gewählt, um selbsttätiges Lösen des Verschlusses 
bei starken Stölsen zu erschweren. Bei Kuppelungen mit ge- 
radliniger Bewegung des Verschlufsstückes sind derartige Stö- 
rungen leichter möglich. Bei weiterm Heben des Verschluls- 
stückes legt sich dieses gegen eine vorspringende Kante der 
obern Kopfwand und nimmt daher eine schiefe Lage ein; 
dabei stölst der lange Schenkel mit seinem untern Ende gegen 
den Klauenarm und drückt diesen nach aufsen. Hierdurch 
wird das Öffnen der Klaue auf einfache, sichere Weise ohne 
Federwirkung ermöglicht. Beim Zurückdrücken der Klaue 
stöfst diese gegen den schräg liegenden Schenkel des Ver- 
schlusses und bringt ihn in die senkrechte Lage; das Ver- 
schlufsstück fällt durch sein Eigengewicht nach unten und stellt 
den Verschlufs wieder her. Die Tower-Kuppelung besitzt 
noch eine eigenartige Anordnung, bestehend aus einer auf dem 
Verschlufsstiicke ruhenden Sperrklinke »lock set«, ‘die den 


erhalten, indem sie sich zwischen Klaue und Verschlufsstück 
hineinschiebt. Dies hat den Vorteil, dafs der Ausrückhebel an 
Wagen, die entkuppelt werden sollen, jedoch nicht sofort aus- 
einander gezogen werden, nach erfolgtem Heben des Verschlufs- 
stückes wieder in die Ruhelage zurückgebracht werden kann, 
ohne dafs hierbei das Verschlufsstück herabfällt. Die Kuppe- 
lung bleibt somit gelöst und ist nach dem Auseinanderziehen 
der Wagen sofort wieder gebrauchsfähig zum Einkuppeln. Bei 
den übrigen Arten mufs der Ausrückhebel in solchen Fällen 
in der Hochlage bleiben, bis die Wagen auseinander gezogen 
sind, und mufs dann von Hand wieder zurückgelegt werden, 
um die Kuppelung gebrauchsfähig zu machen. 
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6, Atlas-Kuppelung, 
(Abb, 18 bis 27, Taf, XLI). 

Von den Verfertigern. der Tower-Kuppelung, der Na- 
tional Malleable Cast. Co., wird neuerdings der in Abb, 18 bis 27, 
Taf. XLI dargestellte Atlas-Kopf zur Ausführung gebracht, 
Die Auslösung der Kuppelung erfolgt von der Seite aus; das 
Öffnen der Klaue wird durch Ziehen an der Ausrückstange a 
bewirkt. Um die Stellung des Verschlufsstückes с kenntlich 
. 2u machen, ist. ein Schieber d angebracht. 


Gegentiber den Keilverschlüssen bieten jedenfalls die Ver- 
schlüsse durch im Innern des Kopfes geschützt liegende Fall- 
stücke den Vorzug der grölsern Beweglichkeit; diese Anord- 
nungen haben jedoch den Nachteil, dafs die richtige Stellung 
des Verschlufsstückes von aufsen nicht ohne weiteres erkennbar 
ist und daher ein unvollständiger Verschlufs leicht übersehen 
werden kann. Bei der Atlas-Kuppelung ist aus diesem Grunde 
der Schieber d angebracht. 


В, Vorschriften der М, С. В. Association. 


Die mit der Anwendung selbsttätiger Kuppelungen ge- 
machten Erfahrungen veranlafsten die M. C. B. Association, 
im Jahre 1898 einen ständigen Ausschufs zur Prüfung der 
zweckmälsigsten Anordnung der Kuppelungen einzusetzen. Auf 
Grund der Berichte dieses Ausschusses wurden unter anderen 
folgende Festsetzungen vereinbart: 


1. Umrilslinie für neue Kuppelungen.*) 

Diese ist in Abb. 1 bis 3, Taf. XLII dargestellt. Sie ge- 
stattet noch eine Neigung der Achsen beider Kuppelungen gegen 
einander um 14°, was für amerikanische Verhältnisse aus- 
reicht. 

Die der Umrifslinie entsprechenden Mefslehren für neue 
Küppelungsköpfe und Klauen sind ebenfalls in Abb, 1 bis 3, 
Taf. XLII dargestellt. 


2. Lotrechte Höhe der Klauen. 
Hierüber waren früher keine verbindlichen Vorschriften 
erlassen. Nunmehr ist die Mindesthöhe zu 9 = 228,5 mm 
festgesetzt. 


3. Lotrechte Höhe des Endes des Gegenhalters. 


Für dieses Mafs wurde die Mindestgrenze zu Tg 
== 190,5 mm angenommen. 


4, Achsenlage der Kuppelungen. 

Die Achsen, nach denen die Umrilslinien des Kopfes be- 
stimmt sind, besitzen nicht immer die richtige Lage gegen die 
Achse des Kuppelungschaftes. Es kann vorkommen, dafs der 
Kopf gegen den Schaft verdreht ist, so dals die Quer- oder 
Lotachse der Umrilslinie nicht rechtwinkelig zur Schaftachse 
liegt. Auch kann der Kopf gegen den Schaft nach rechts oder 


=) Nach den jüngsten Beschlüssen der М. С. В. Association 
wurde die Umrifslinie neuerdings zum Teil abgeändert, vergleiche 
8. 194. 


links aus der Mittellinie verschoben sein. Um dies zu vermeiden, 
wurde die in Abb. 4 bis 6, Taf. XLII dargestellte Lehre 
eingeführt. Der’ hintere Arm der Lehre besitzt gehärtete 
Stahlstifte, ein Paar von diesen umfafst den viereckigen, hinter 
dem Kopfe liegenden Schaftteil, das andere Paar das Schaft- 
ende, während die vordere Lehre in die Öffnung des Kuppe- 
lungskopfes passen muls. Der lotrechte Querarm verhindert 
ein Verdrehen der Lehre in lotrechter Richtung. Die lotrechte 
Rippe an der Vorderseite der Lehre zeigt eine zu tiefe oder 
eine zu hohe Lage des Kopfes an. Bei richtiger Bauart sollen 
die Klauen !/, = 6 mm über die Oberkante dieser Rippe 
binausragen, wobei Abweichungen bis zu !/,' von diesem Malse 
zugelassen werden. 

Die Höhe der Zugvorrichtungen von Schienenoberkante 
bis zur Schaftmitte ist zu 34!/,” == 876 mm, mindestens 31'/,“ 
== 800 mm festgesetzt, so dafs bei 9' = 228,5 mm Klauenhöhe 
die kleinste Überdeckung der Klauen 6 = 152 mm beträgt, 
vorausgesetzt, dafs die Klauenmitte mit der Schaftmitte zu- 
sammenfällt. Um dies sicher zu erreichen, wurde nunmehr 
beschlossen, dafs die wagerechte Ebene durch die Mitte des 
Kuppelungschaftes die lotrechte Höhe der Klaue und des Gegen- 
halters in ihrer Mitte treffen muls. 


5. Drehbolzen der Klauen. 


Der Durchmesser dieser Bolzen wurde zu 11/,' = 38 mm 
oder zu 15/3, = 41mm, die Höhe der Bolzen zu 131/," 
— 343 mm, gemessen von Unterseite des Kopfes bis zum Mittel 
des Splintloches bei einer Weite des letztern von 3/¿ = 9,5 mm 
festgesetzt. 


6. Lehre für abgenutzte Kuppelungen. 


Eine Hauptschwierigkeit bot die Herstellung einer brauch- 
baren Lehre zum Prüfen abgenutzter Kuppelungen. Nach ver- 
schiedenen Versuchen wurde die in Abb. 1 bis 4, Taf. XLIII 
dargestellte Lehre angenommen. Ihre Anwendung zeigen die 
Abb. 5 bis 8, Taf. XLII. Die Lehre besitzt drei Schieber, 
welche die gröfste zulässige Abnutzung an zwei Punkten der 
Klaue und am Ende des Gegenhalters angeben. Es kann 
jedoch vorkommen, dals die Abnutzung an diesen drei Punkten 
noch innerhalb der zulässigen Grenze liegt, dals aber trotzdem 
der Abstand zwischen Fangarm und Klaue zu grofs, die Kuppe- 
lung also sicherheitsgefährlich ist. Um dies zu erkennen, ist 
der Schieber A angebracht, der auf die anderen drei Schieber 
wirkt und deren Bewegungen gewissermalsen vereinigt. Sobald 
dessen Verschiebung von A bis В möglich ist, hat die Abnutzung 
des Kopfes die zulässige Grenze überschritten. 


7. Feder. 


Empfohlen wird die Anwendung einer Doppelfeder von 
6!/, = 159 mm Durchmesser, 8” == 203 mm Länge und 21/5 
== 54 тш Einsenkung; ihre Tragfähigkeit beträgt 19000 lbs 
= 8600 kg. 

Für die innere Ausrundung der Bügelecken am hintern 
Ende der Federbügel wurde ein Halbmesser von 5/4“ = 16 mm 
festgesetzt. 
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8. Auslöse-Vorrichtung. 


Die von der M. C. B. Association empfohlene Anordnung 
des Handhebels mit Aufhängekette ist in Abb. 9 bis 16, 
Taf. XLIII dargestellt. 


9. Lieferbedingungen für Kuppelungen. 


Die Kuppelungskörper und Klauen sollen in richtiger Weise ' 


zusammengepalst sein, Klauen und Sperrkeile frei beweglich, | 


jedoch ohne toten Gang, so dafs die Klaue nicht über die 
genaue Umrifslinie vorgezogen werden kann; nach hinten ist 
ein Spiel von !/, bis ®/,”, 6 bis 9,5 mm, zulässig und nicht 
unerwünscht, da sonst die Klaue und ihr Bolzen beim Zu- 
sammenkuppeln den Stofs aufnehmen тиз. Die Berührungs- 
flächen müssen glatt und rein sein, frei von Sand, Zunder und 
Oberflächenfehlern. Die Kuppelungen sollen mit den М, С. В. 
Umrilslinien, Mafsen und Lehren übereinstimmen und sich mit 
jeder andern Kuppelung verbinden lassen. Sie sollen sich leicht 
lösen und ebenso leicht schlielsen, wenn die Klaue von Hand 
zurückgedrückt wird. Das Verschlufsstück muls unverrückbar 
gelagert sein. 

Die Klauenbolzen sollen aus Stahl in den vorgeschriebenen 
Malsen: Durchmesser = LI, 38 "m, oder 15/,”, 41 "и, 
Länge = 13'/,", 343 mm, hergestellt sein und nach dem Er- 
hitzen und Stauchen des Kopfes sorgfältig ausgeglüht werden. 
Das Bolzenloch im Kopfe und in der Klaue soll gebohrt oder, 
wenn gegossen, ausgerieben werden und höchstens um 1/16", 
1,6 m®, weiter sein, als der Bolzen; das Loch mufs in gleicher 
Richtung mit der Fläche des Kopfes und der Klaue und recht- 
winkelig zu ihrer Achse liegen. 

Die Klauen sollen genau nach Mafs hergestellt und sauber 
eingepalst, sowie frei von Schwindfehlern, Blasen, Sand, Schiefern 
sein. Sie werden zurückgewiesen, wenn sie durch Fehler beim 
Formen oder Giefsen verbogen oder geworfen sind. 

Auf der Oberseite des Kopfes soll der Name und die 
Klasse der Kuppelung eingegossen sein, aufserdem soll auch 
der Schaft mit Aufschriften versehen werden. Die Klauen sind 
mit Reihennummern und Werkzeichen zu bezeichnen. Die 
Kuppelungskörper und Klauen sollen aus Gufsstahl hergestellt 
und gut ausgeglüht sein. 

Die Kuppelungen werden bei der Abnahme Schlag- und 
Zerreilsproben unterworfen. 

Bei der Schlagprobe тщз die Kuppelung bei einem 
Fallgewichte von 1640 lbs = 745 kg 


3 Schläge aus 5’ = 1,52m Fallhöhe und 
3 « « 10 = 8,05 т « 
aushalten, ohne zu brechen oder Risse von mehr als 1“ 


== 25,4 тш Länge und 1/46” 1,6 mm Weite zu zeigen. 
Bei der Zugprobe mit zwei vollständigen Kuppelungen 
müssen diese einen Zug von 120000 lbs 54,5 t aushalten. 
Bei der Zugprobe darf die Kuppelung nicht brechen oder 
Risse von über 1” Länge oder 1/,; Weite aufweisen; die Klaue 
darf sich nicht mehr, als 3/, = 19mm aus ibrer ursprüng- 
lichen Lage öffnen; auch dürfen sich die beiden Kuppelungen 


nicht von einander trennen. 


Bei der Gegenhalter-Prüfung erfolgen die Schläge 
unmittelbar auf die Schneide des Gegenhalters, und zwar bei 
einem Fallgewichte von 1640 lbs =. 745 kg 


3 Schläge aus 3° 0,91 m Fallhöhe und 
4 x « 5 = 152m « 


Die Kuppelung darf weder brechen noch Risse in der 
früher angegebenen Gröfse aufweisen, Die Verbiegung des 
Schaftes soll höchstens 1” betragen. 

Am Ende der Proben werden die Kuppelungen auf ihre 
Brauchbarkeit untersucht, die Klauen müssen sich dabei richtig 
öffnen und schliefsen lassen. Um eine etwaige Verwindung des 
Kuppelungschaftes zu entdecken, wird dic Schaftmittellinie vor 
der Prüfung angezeichnet. 

Zu den Proben werden von je 1000 Kuppelungen oder 
weniger fünf nach Belieben ausgewählt. 

Genügt eine Probe nicht, so wird mit einer oder zwei 
Kuppelungen derselben Schmelzung eine Nachprüfung ausge- 
führt. Wenn diese genügt und die erste Probe durchschnitt- 
lich zu 75°/, der vollständigen Erfüllung der Bedingungen 
genügt hat, so wird die Lieferung übernommen. 

Alle Fallproben sollen auf der М. С, В. Prüfungsmaschine 
ausgeführt werden. 


10. Aussparung der Klauen. 


Mit der nun in Amerika allgemein durchgeführten An- 
wendung der selbsttätigen Kuppelungen war der Gebrauch der 
für die Verbindung der neuen und alten Kuppelungen benutzten 
Kettenglieder, abgesehen von besonderen Fällen, wie beim 
Übersetzen von Wagen auf Fähren, nicht mehr unbedingt er- 
forderlich, deshalb wird mit Rücksicht auf die starke Ver- 
schwächung der Klaue durch diese Aussparungen deren Weg- 
lassung bei neuen Kuppelungen angestrebt. 


C. Unterhaltung und Lebensdauer der Kuppelungen. 


Genaue Angaben über Beschaffungs- und Unterhaltungs- 
kosten der Kuppelungen liegen nicht vor. Auf Anfrage bei 
dem Sekretär der M. C. B. Association wurde mitgeteilt, dals 
die Preise für neue Kuppelungen und für Ersatzteile auf be- 
sonderen Abmachungen zwischen den Eisenbahn-Gesellschaften 
und Werken beruhen und Veröffentlichungen hierüber nicht 
gemacht werden, Nach anderweitigen Angaben zahlt beispiels- 
weise die Pennsylvaniabahn für eine vollständige Kuppelung 
8,50 Doll. gleich 36 M., für einen Kuppelungskörper 3,75 Doll. 
== 15,50 M., für eine Klaue 1 Doll. = 4,25 М. 

Die Anzahl der vorgekommenen Anbrüche und Beschädi- 
gungen betrug in dem Zeitraume von 1894 bis 1900 bei rund 
700000 Kuppelungen durchschnittlich im Jahre 2,5°/, der 
ganzen Zahl bei Kuppelungskörpern und 15 bis 16°/, bei 
Klauen. Zweifellos wird das Vorkommen von Beschädigungen 
durch die Anwendung von vielen verschiedenartigen Kuppe- 
lungsarten, durch das grofse Ladegewicht der amerikanischen 
Güterwagen und durch die rücksichtslose Behandlung im Ver- 
schiebedienste wesentlich begünstigt. Sehr häufig kommen, 
Beschädigungen an den Auslösvorrichtungen vor. Nach 
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Angaben in der Railroad-Gazette waren unter 14000 be- | 


obachteten Wagen 4618 Wagen mit mangelhaften Auslöse-Vor- 
richtungen; die ganze Zahl der, en Teile betrug dabei 
5294, darunter waren: 

1797 gebrochene oder verlorene Ketten, 

763 zu lange Ketten, 

608 Handhebel, die zu nahe am Wagen lagen, 


525 verbogene Handhebel, 
77 verlorene Handhebel, 
19 gebrochene Handhebel, 
206 verlorene Führungen für die Handhebel, 
1163 lose oder gebrochene Führungen für die Hand- 
hebel, 
136 sonstige Fehler. 


Anlage: 2: 


Beschreibung der an den Versuchswagen der Unterausschufs-Verwaltungen ausgeführten 
$ Kuppelungs-Anordnungen für Tief- und Mittellage. 


A. Anordnungen in der Tieflage. 
1. Badische Staatsbahnen. 


Janney- und Buckeye-Kuppelung. 


- Die selbsttätige Kuppelung wurde an zwei offenen Güter- 
wagen (Taf. XLIV bis XLVI) angebracht, von welchen der eine 
mit dem kleinsten im badischen Güterwagen -Bestande vor- 
kommenden Überhange von 1235 mm bis zur Bufferschwelle 
für den Einbau der Zugvorrichtung besonders ungünstige Ver- 
hältnisse besitzt. (Taf. XLVI.) 

Zwischen den Schaft und den die Federung der Kuppe- 
lung aufnehmenden Rahmen ist ein Kreuzgelenk eingeschaltet, 
welches die Beweglichkeit des Schaftes in wagerechter und 
senkrechter Richtung ermöglicht. Erhöhte Beweglichkeit in 
senkrechter Richtung erscheint der starken Gefällbrüche bei 
Ablaufrücken halber erforderlich. Die Federn der Kuppelung 


werden mit den. Federtellern zusammengeprefst und vereinigt | 


mit ihnen in den Rahmen eingesetzt. Zum Spannen der Federn 
beim Einsetzen dienen als Werkzeug zwei Spannschrauben, 
welche in gabelförmige Lappen oben und unten an den Feder- 


tellern eingelegt und nach dem Einsetzen der Federn in den | A 
| während des Übergangszustandes möglich. 


Rahmen wieder entfernt werden. 

Die Widerlager, welche als Anschlag für die Federteller 
und zur Führung des Rahmens dienen, sind an zwei [Eisen 
befestigt, welche mit einem auf die Bufferschwelle genieteten, 
versteiften Stirnbleche .und den zugehörigen Eckverbindungen 
ein Gehäuse für die Kuppelung bilden. Das Trägergerüst 
wurde nachträglich. durch den Einbau von in den Zeichnungen 
nicht angegebenen Zugbändern zwischen den mittleren Lang- 
trägern und den Querträgern des Unterrahmens verstärkt. Die 
vorderen Widerlager sind mit den [Eisen vernietet; da der 
Rahmen mit dem Kreuzgelenke zusammen mit den Tellern 
und Federn von hinten in das Kuppelungsgehäuse einge- 
bracht wird, werden die hinteren Widerlager erst nachträg- 
lich, und zwar behufs leichterer Abnahme bei Ausbesserungen 
an den Federn, Federtellern oder Rahmen mit Schrauben 
befestigt. 

Die Federung besteht aus zwei in einander gesteckten 
Schraubenfedern. Die Begrenzung des Hubes der Kuppelung 
wird von der äulsern der beiden entgegengesetzt gewundenen 
Federn übernommen, die sich gegenseitig führen. Eine Rund- 
eisenstange, welche durch die senkrechten Rippen der, unteren 


Widerlager hindurchgezogen ist, verhindert bei Federbruch 
das Herabfallen gröfserer Federteile. 

Auf den Kuppelungschaft wirkende Seitenbuffer bezwecken 
die Einstellung der Kuppelköpfe in die Mittelstellung. 

Die Auslösevorrichtung kann von beiden Wagenseiten aus 
betätigt werden. Ein an die Entriegelungswelle angeschweifster 
Bügel gleitet auf dem mit einem Einschnitte versehenen Lager- 
deckel, in welchen der Bügel in der Lösestellung einspringt, 
sodafs die Welle durch Reibung und Gewichtswirkung in dieser 
Lage festgehalten wird. 


Die entworfene Kuppelung besitzt folgende Hauptverhält- 
nisse: 

Abstand Mitte Zughaken bis Mitte Kuppelungskopf 270 mm. 

Federhub bis zum völligen Aufeinanderliegen der Win- 
dungen 65 mm. 

Seitliche Auslenkung des Kuppelungskopfes in der Ebene 
der Angriffsfläche jederseits 75 mm. 

Doppelte Verbindung, Sicherheits-Kuppelung bisheriger Art, 
unterbleibt. 


Das Kuppeln nach bisheriger oder künftiger Art ist 


Die Seitenbuffer fallen nach Durchführung der neuen 
Kuppelung weg. Durch Zurücksetzen der Kuppelung können 
später die Wagenabstände verkleinert werden. 

Grölste Beanspruchung der Feder bei völliger Zusammen- 
pressung 4500 kg/gem. Entsprechende Zugkraft 8300 kg. An- 
fangspannung der Feder 930 kg. 

Die Verriegelung der Kuppelungsklaue wird bei Bauart 
Janney von unten, bei Bauart Buckeye von der Seite des 
Kuppelungskopfes her betätigt. In der obern Fläche der 
Köpfe befinden sich keinerlei das Eindringen von Staub er- 
möglichende Öffnungen, da auch bei dem Janney-Kopfe der 
Raum über der Oberfläche des Kopfes, in welchen der hoch- 
gezogene Riegel eintritt, durch einen aufgeschraubten Blech- 
deckel verschlossen wird. Die Hebelwelle liegt oberhalb der 
Kuppelung, hindert das Aufklappen der Stirnwände aber nicht, 
Bei hochgezogenem Riegel kann die Welle in bekannter Weise 
festgestellt werden. Die Kuppelungsklaue wird durch eine auf 
ihre Achse wirkende Feder nach Entriegelung geöffnet. 

Für den Übergang können zwei Vorbereitungszustände A 
und B in Betracht kommen: 
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Vorbereitungszustand А, 
I. Vorschlag, Abb. 4 bis 6, Taf. XLV. 

Der Kuppelungschaft hängt nach vorn und ist soweit nach 
der Seite herausgedreht, dafs der laut T, V. $. 80 freizu- 
haltende Raum gewahrt bleibt. Die alte Zug- und Stofsvor- 
richtung mit beweglichem Kuppelschwengel bleibt vollkommen 
ungeändert am Wagen. Die Entriegelungswelle ist bereits in 
ihrer endgültigen Lage am Wagen angebracht. Da in dieser 
Lage der Kettenhebel dieser Welle in den nach Т. V. §. 80 
freizubaltenden Raum hineinragen würde, und da sich die Ent- 
riegelungswelle im Vorbereitungszustande nicht, ohne andere 
Anstände hervorzurufen, in eine günstigere Lage drehen lälst, 
so ist an die Welle selbst nur ein Hebelstumpf angeschweilst, 
an welchem der Hebel bei Einführung des Übergangszustandes mit 
zwei Schrauben befestigt wird. Dieser Hebel ist mit.der Kette der 
Auslöse-Vorrichtung schon vorher verbunden, so dafs durch die Ver- 
einigung der Hebelteile gleichzeitig auch die Verbindung zwischen 
Entriegelung und Auslösehebel des Kuppelungskopfes hergestellt 
wird. Der zusammengestellte Kuppelungskopf mit Auslöse-Vor- 
richtung, Kette und Entriegelungshebel ist zum Aufsetzen fertig 
in ähnlicher Weise, wie in Abb. 10 und 12, Taf, XLV dar- 
gestellt, am Wagenlangträger befestigt. 


Vorbereitungszustand В. 
II. Vorschlag, Abb. 7 bis 9, Tat. XLV. 

Der Schaft hängt gerade nach vorn und ragt, jedoch 
teilweise gedeckt durch die Schraubenkuppelung, mit dem vor- 
dern Ende etwa 60 mm in den nach $. 80 Т. V. freizuhalten- 
den Raum hinein. Im übrigen wie unter A, Vorteil gegenüber 
A: Finfachere Aufhängung des Schaftes. 


Übergangszustand. 
Taf. XLIV und XLVI links. 

Die bisherige Zugvorrichtung wird bis auf die Zugstange 
und die Zughaken entfernt. Der Kuppelungschaft wird in die 
wagerechte Tage gebracht, der Kopf aufgesteckt und die Ver- 
bindung zwischen den Teilen der Auslöse-Vorrichtung herge- 
stellt. Da der Zughaken am Wagen bleibt, kann die Ver- 
bindung mit Wagen, die noch mit Schraubenkuppelung ausge- 
rüstet sind, im Übergangszustande, allerdings unter Weg- 
fall der Sicherheitskuppelung, hergestellt werden, so- 
fern Umleg- oder Durchsteckschwengel vorhanden sind. 


Endgültiger Zustand. 
Abb. 1 bis 3, Taf. XLV. 

Die Buffer und die Zugstange werden entfernt, der Schaft 
wird gekürzt, worauf der Kopf um 210 mm zurückgesetzt 
werden kann. Der gekröpfte Hebel für die Verriegelung am 
Kuppelungskopfe wird um 180° gedreht, so dals durch das 
Zurückversetzen des Kopfes keine weitere Änderung in der 
Entriegelungsvorrichtung nötig wird. 

Anordnung der Kuppelungsvorrichtung nach 
besonderm Vorschlage. 

Taf. XLVI rechts und Taf. XLV, Abb, 10 bis 12. 


Die nachstehend beschriebene Anordnung sieht unmittel- 
baren Übergang vom Vorbereitungszustande zum endgültigen 


Züstande, also gänzlichen Wegfall. des Übergängszustandes vor. 
Voraussetzung hierfür ist, dafs die Züge für einige wenige 
Wochen getrennt nach Wagen mit alter und neuer Kuppelung 
gefahren werden. Die einzelnen Teile der Kuppelung sind 
die oben beschriebenen. 


Vorbereitungszustand, 
Abb, 10 bis 12, Taf. XLV.. 

Der bereits auf das endgültige Mafs verkürzte Schaft be- 
findet sich in seiner wagerechten, der endgültigen Lage. Der 
Ausschnitt des Stirnbleches ist desbalb nach unten geschlossen, 
und der Tragwinkel des Schaftes festgenietet statt angeschraubt, 
wie bei der vorgeschriebenen Anordnung, dieser ganze Teil der 
Einrichtung daher widerstandsfihiger und sicherer gebaut. Die 
Schraubenkuppelung kann unverändert am Wagen bleiben. 

Die Entriegelungswelle liegt hier, um das Aufsteigen zu 
dem an diesem Wagenende angeordneten Bremshause nicht zu 
erschweren, hinter der Bufferschwelle und betätigt mit kurzem 
Gestänge eine kleine Hebelwelle, welche vor der Bufferschwelle 
gelagert ist und den Entriegelungshebel trägt. Dieser ragt 
auch in seiner endgültigen Lage nicht in den freizuhalten- 
den Raum hinein und bleibt deshalb ungeteilt. 


Endgültiger Zustand. 
Taf. XLVI rechts. 


Die Arbeiten bei der Einführung des endgültigen Zu- 
standes bestehen im Abnehmen der Buffer und Schrauben- 
kuppelung, Aufstecken des Kuppelungskopfes und Verbindung 
der Auslöse-Vorrichtung mit der Entriegelungswelle. Die Zug- 
stange, deren Entfernung umständlichere Arbeiten erfordert, 
bleibt bis zum nächsten Einlaufe des Wagens in eine Werk- 
stätte an ihrer Stelle. Damit der Zughaken aber die freie 
Beweglichkeit des Kuppelungskopfes nicht hindert, muls der 
Abstand von Zughakenmitte bis Mitte Kuppelungskopf um 
30 mm gröfser gemacht werden, als nach der vom Unteraus- 
schusse angegebenen Bestimmung 250 + 20 mm, also 300 mm 
betragen. Aus demselben Grunde konnte іп diesem Falle nur 
der Buckeyekopf verwendet werden, da der Janney kopf 
wegen des Aufbaues für die Keilführung eine weitere Ver- 
grölserung des Héhenabstandes gefordert hätte. 


2, Bayerische Staatsbahnen. 


Janney- und Atlas-Kuppelung. (Taf. XLVII.) 


Die Bauart der Kuppelung weicht von der früher ausgeführ- 
ten*) dadurch ab, dafs der Verbindungsbolzen des Kuppelungs- 
kopfes und der verschiebbaren Büchse nicht lotrecht, sondern wage- 
recht angeordnet ist. Hierdurch soll ermöglicht werden, dem 
Kuppelungskopfe eine geringe Drehbarkeit in lotrechter Rich- 
tung zu geben, wodurch Klemmen der Kuppelungen in un- 
günstigen Stellungen, besonders beim Befahren der Ablaufrücken 
verhütet wird. Bei dieser Bolzenanordnung kann aufserdem 
der über den Stirnbalken hervorragende Teil der Büchse kürzer 
gehalten werden, als dies bei lotrechter Bolzenlage der Fall 
ist; ев ist dabei nur nötig, dafs die die seitlichen Bewegungen 


*) Organ 1901, 8. 126, 
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begrenzenden Anschlagleisten zurückgesetzt werden. Die Ver- 
kürzung der Büchse bietet den Vorteil, dafs diese während der 
Ausrüstungszeit beim Wagen belassen werden kann. 

Die Ausrückvorrichtung ist so angeordnet, dals sie bei der 
Janney-Kuppelung von oben, bei der Tower-Kuppelung von 
der Seite aus zu betätigen ist, 

Probeweise wurde die Ausrückvorrichtung bei der Janney- 
Kuppelung auch so ausgeführt, dals der Keil von unten ge- 
hoben wird; diese Anordnung hat jedoch den Nachteil, dafs 
nur der einfache Sperrkeil ohne Fallkloben (Abb. 1 bis 6, Taf. XL) 
angewendet werden kann. Soll der Fallkloben beibehalten 
werden, was aus Gründen der Betriebsicherheit jedenfalls angezeigt. 
ist, um das selbsttätige Aufsteigen des Sperrkeiles zu verhindern, 
so 'muls der Sperrkeil von oben bewegt werden. 

Statt der auf Taf. XLVII dargestellten Schraubenkuppel 
mit geschränktem Bügel wurde, da sich letzterer nicht be- 
währte, die Schraubenkuppelung, sowie der Zughaken um 
einen lotrechten Bolzen der Zugstange drehbar angeordnet, wie 
dies auf Taf. XLVIII angegeben ist, 

Bei sofortigem Übergange in den endgültigen Zustand mit 
Zurücksetzen der Kuppelung und Abnehmen der Seitenbuffer 
ist die Anordnung der Kuppelungen in der auf Tafel XLVIII 
dargestellten Weise beabsichtigt, 

Dabei wird die Benutzung von »Verbindungswagen« 
nötig, um die Beförderung von Wagen mit alten und neuen 
Kuppelungen in einem Zuge zu ermöglichen. 

Die Zughaken und Schraubenkuppeln der Verbindungs- 
wagen sind zur leichtern Handhabung an der Zugstange dreh- 
bar aufgehängt, der Kopf der Mittelkuppelung ist um 150 mm, 
gemessen von der Berührungsfläche der Mittelkuppelung bis 
Bufferebene, zurückgeschoben, um das Einhängen und Spannen 
der Schraubenkuppelung zu erleichtern. Da für die Zeit des 
Überganges von der alten zur neuen Kuppelung nur eine be- 
schränkte Zahl von Verbindungswagen nötig ist, so können die 
Kuppelungseinrichtungen der übrigen Wagen gleich die dem 
endgültigen Zustande entsprechende Anordnung erhalten; die 
Seitenbuffer dieser Wagen werden während der Übergangszeit 
durch kurze, 180 mm hinter der Berührungsfläche der Mittel- 
kuppelung liegende Notbuffer ersetzt, um beim Aufstofsen auf 
Wagen ohne Mittelkuppelung das Verbiegen der Zugstangen 
zu verhüten. 


8. Eisenbahndirektion Berlin. 


Janney-Kuppelung. 


Die Anordnung der Kuppelungs-Vorrichtung und des Trag- 
gerüstes ist aus den Abb, der Taf. XLIX ersichtlich. Die mittlere 
Einstellung des Kuppelungskopfes wird durch seitliche Buffor 
bewirkt. Bei den bisherigen Ausführungen, welche die Mittel- 
stellung durch Anwendung geneigter Flächen zu erreichen 
suchten, wurden mehrfach Versager beobachtet. Die Ausbildung 
der Zugvorrichtung verhindert auch eine durch die Keilführung 
bedingte Bewegüng des Kopfes in senkrechter Richtung. 

Bei der gewählten Anordnung ist an jeder Stirnseite eine | 
von beiden Seiten zugängliche Auslösevorrichtung angebracht. | 
Der Keil wird durch einen Teller gehoben, Die Übertragung 


der Bewegung von der Auslösewelle auf den Tellerhebel ge- 
schiebt mittelst zweier gleich langer Hebel und einer Kette. 
Die letztere ermöglicht in einfachster Weise eine Bewegung 
des Kopfes nach jeder Richtung und gestattet auch dessen 
späteres Zurücksetzen durch Ausschalten einzelner Kettenglieder 

Eine Feststellung des Hebels kann durch eine federnde 
Falle für die Fahrt- und Kuppelungstellung erreicht werden. 
Sonst ist die Einrichtung so gewählt, dafs Lagerreibung und 
Gewichtswirkung den Auslösehebel in den Grenzlagen festzu- 
halten suchen. 


4. Reichseisenbahnen in Elsafs- Lothringen. 


Atlas-Kuppelung. 


Der Kuppelungskopf ist in einem Stahlgufskérper drehbar 
gelagert (Taf. L und Taf. LI), sodafs er während der Zeit 
des Überganges von der Schraubenkuppelung zur Greiferkuppelung 
in eine Querstellung, die Ruhelage, gebracht werden kann. Die 
auf Taf. L angegebenen Kuppelungsköpfe der Bauart Janney 
kamen nicht zur Anwendung; statt ihrer wurde die Atlas- 
Kuppelung benutzt. 

Der Hub der Kuppelung wird in beiden Richtungen durch 
Anschlagknaggen begrenzt. Das Einbringen des Stahlgulskörpers 
mit den Schraubenfedern und ihren Deckplatten erfolgt von der 
Stirnseite des Untergestelles aus, bevor sich die vorderen 
Widerlager der Schraubenfedern an ihrem Orte befinden. Die 
Schraubenfedern werden für dieses Einbringen der Kuppelung 
mälsig gespannt gehalten mittels Schrauben, die nach dem Ein- 
bringen der Widerlager entfernt werden, wobei sich die Deck- 
platten der Schraubenfedern gegen ihre Widerlager legen. Die 
seitlichen Bewegungen der. Kuppelungen sind durch Anschläge 
begrenzt, aufserdem sind schwach abgefederte Seitenbuffer vor- 
gesehen, welche das Stallgufsstück in die für das Kuppeln der 
Fahrzeuge erwünschte Mittelstellung drängen. 

Während der Zeit des Überganges erfolgt die Übertragung 
der auf den Greiferkopf ausgeübten Zugkraft nach dem Stahl- 
gufskörper durch Knaggen, während der auf den Greiferkopf 
kommende Druck durch zwei als Kreisabschnitt geformte Platten 
auf den Stahlgufskörper und weiterhin auf das Wagenunter- 
gestell übergeht. 

Zur Überführung des Greiferkopfes in seine Ruhelage muls 
seitliche Drehung möglich sein; zu diesem Zwecke werden die 
Platten soweit gedreht, dals ihre gerade Flanke der Stirnfliiche 
des Stahlgufskörpers gleichgerichtet ist; der Greiferkopf kann 
dann soweit gegen die Wagenmitte verschoben werden, dals er 
an dem der Wagenmitte zugekehrten Ende frei gegeben wird, 
und um einen Bolzen in seine Ruhelage geschwenkt werden 
kann. Zum Feststellen des Greiferkopfes in der Ruhelage dient 
ein Riegel in Verbindung mit besonderen Stahlgulshaltern an 
der Kopfschwelle des Untergestelles. Nach endgültiger Ein- 
führung der Greiferkuppelung und Beseitigung der jetzigen Zug- 
und Stofsvorrichtung wird der Abstand zweier gekuppelter Wagen 


| zweckmälsig auf das für die Greiferkuppelung erforderliche Маз 


verringert, Dic Platten werden beseitigt und der Greiferkopf 

wird nach dem Herausziehen des Drehbolzens gegen die Wagen- 

mitte bis zur Berührung mit dem Stahlgufskörper verschoben. 
30* 
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Um einen Wagen in der Zeit des Überganges sowohl für ein- 
wandfreies Kuppeln mittels der Schraubenkuppelung, als auch 
mittels der Greiferkuppelung brauchbar zu gestalten, wird der 
Scherhaken gleichzeitig mit der Anbringung der Greiferkuppelung 
beseitigt und die eine Hängeschiene der am Wagen bleibenden 
Schraubenkuppelung derart verändert, dafs der im Zughaken 
liegende Teil gleichzeitig als Bolzen dienen kann, Dadurch 
wird ermöglicht, die Schraubenkuppelung in wagerechte Lage 
zu bringen, sodals sich die beiden Kuppelungen gegenseitig 
nicht behindern. Mufs nun erstens beim Kuppeln von Wagen, 
deren einer Kuppelungsvorrichtungen beider Arten, und deren 
anderer lediglich die Schraubenkuppelung mit Scherhaken 
besitzt, die ältere Art des Kuppelns Verwendung finden, so 
wird die Schraubenkuppelung des erstern Wagens in Verbindung 
mit dem Scherhaken des andern für die Notkuppelung und 
die Schraubenkuppelung des letztern als Hauptkuppelung ver- 
wendet. Wenn zweitens zwei Wagen verbunden werden sollen, 
die nach vorstehendem mit Greiferkuppelung und Schrauben- 
kuppelung ausgerüstet sind, so werden an beiden die Schrauben- 
kuppelungen zur Seite gelegt, die Greiferkuppelung aus der 
Ruhelage in die Betriebslage gebracht und zur Kuppelung der 
Fahrzeuge verwendet (Taf. LI). 

Für die Zeit des Überganges von der Schraubenkuppelung 
zur Greiferkuppelung wird es vorkommen, dafs Fahrzeuge, die mit 
Kuppelungsvorrichtungen beider Arten versehen sind, an einem 
Ende durch die Schraubenkuppelung und am andern durch die 
Greiferkuppelung gefafst werden, sodafs die an ersterm Wagen- 
ende ausgeübte Zugkraft durch die alte Zugvorrichtung auf das 
Wagenuntergestell und weiter auf die Greiferkuppelung über- 
tragen wird. Die alte Zugvorrichtung ist aber für die durch- 
gehende Zugstange zwar ausreichend stark bemessen, jedoch 
einer Beanspruchung durch die volle Zugkraft, die sehr wohl 
den Betrag von 10000 kg erreichen kann, nicht gewachsen. 
Es erscheint daher erforderlich, gleichzeitig mit der Anbringung 
der Greiferkuppelung eine Verstärkung der Zugvorrichtung der 
durchgehenden Zugstange vorzunehmen, Zu diesem Zwecke 
könnte die alte Zugvorrichtung beibehalten und für die Deck- 
platte der Zugfeder ein Anschlag in Form von Stahlgufsknaggen 
vorgeschen werden, Diese Knaggen sind allerdings wegen der 
geringen Widerstandsfähigkeit der Zugfedern sehr starken 
Stölsen ausgesetzt. Besser wäre es daher, eine vollständige 
Erneuerung der Zugvorrichtung der durchgehenden Zugstange 
und Verwendung schr kräftiger Federn in Aussicht zu nehmen. 
Da indes die Zugvorrichtung der durchgehenden Zugstange mit 
letzterer später wegfällt, die in Rede stehenden Verstärkungen 
also nur für die Übergangszeit Bedeutung haben, so ist beab- 
sichtigt, die Versuche mit der erstgenannten, weniger kostspieligen 
Anordnung einzuleiten. 


5. Sächsische Staatshahnen, 


Janney- und Trojan-Kuppelung. 


Die gewählten Anordnungen sind aus den Abb, der Tafeln LIL 
und LII zu ersehen; links ist die Einrichtung der Wagen während 
des Vorbereitungszustandes, rechts die Anordnung der Kuppelun- 
gen im fertigen Zustande dargestellt. Bei der Trojan-Kuppelung 


bietet die Anordnung der Ausrückvorrichtung insofern Schwierig- 
keiten, als die Ausrückstange in den freien Raum vor der 
Kopfschwelle hineinragt. 


6. Württembergische Staatsbahnen, 


Atlas-Kuppelung, 


Bei der Ausarbeitung der Anordnung war beabsichtigt, die 
seitherige Schraubenkuppelung tunlichst zu belassen, und je nach 
Bedarf die Verwendung jeder einzelnen Kuppelung mit mög- 
lichst wenigen Handgriffen ohne besondere lose Teile und be- 
stimmte Werkzeuge jederzeit in kürzester Frist durch den 
Kuppeler zu ermöglichen, den freien Raum für die Bedienung 
der Schraubenkuppelung ganz frei zu lassen, die Mittelstellvor- 
richtung durch eine Feder zu betätigen, und vorzusehen, dals 
Kuppelköpfe jeder Art ohne weiteres verwendet werden können. 
Von letzterm Punkte wurde bei der Ausführung aus Gründen 
der Herstellung abgesehen und der statt des anfangs in Aus- 
sicht genommenen Janneykopfes (Taf. LIV mittlere Zeich- 
nung) verwendete Atlas-Kopf mit dem Schafte aus einem Stücke 
hergestellt (Taf. LIV rechts). 

Die Schraubenkuppelung wird bei Nichtbenutzung senk- 
recht über dem Zughaken aufgehängt. Nur an Wagen, welche 
diese Art der Aufhängung der Kuppelung nicht zulassen, ist 
eine Änderung der Schraubenkuppelung durch Auswechseln 
einer Kuppellasche und des Bolzens beabsichtigt, welche ge- 
stattet, die Schraubenkuppelung seitlich auf den Stofsbalken 
zu legen. 

Die Widerlager der Zug- und Stofsvorrichtung der ameri- 
kanischen Kuppelung sind an Blechträger angenietet, welche 
mit den vorhandenen mittleren Längsträgern des Wagens, ver- 
bunden sind. Die Zugvorrichtung wird aus zwei Druckplatten 
gebildet, welche durch vier Schraubenbolzen geführt werden 
und zwischen sich zwei in einander gesteckte Schraubenfedern 
aufnehmen. Zur Ausgleichung der yerschiedenen Federhöhen 
und Erzielung der erforderlichen Anfangspannung werden Bei- 
lagebleche zwischen Druckplatte und Feder eingelegt. Zur 
Hubbegrenzung der Federn bei Zug und Stofs sind Anschläge 
an die Trägerbleche genietet, welche zugleich die Führungs- 
bolzen in der Mitte gegen Aushiegen unterstützen. Die Zug- 
laschen ruhen auf einer Führung, welche von einem auf den 
Stofsbalken genieteten Bleche getragen wird, dieses Blech ist 
mit den Trägerblechen der Zugvorrichtung kastenförmig ver- 
bunden. Die hintere Druckplatte ist mit Gelenk versehen, an 
dessen senkrechtem Bolzen zwei Laschen angreifen, welche 
aufserhalb des Stofsbalkens den Schaft des Kuppelkopfes gelenkig 
tragen. 

Die gelenkige Verbindung zwischen dem Schafte des 
Kuppelungskopfes und den Zuglaschen wird beim Kuppeln mittels 
Kuppelkopfes durch einen übergesteckten Bügel zu einer starren 
gemacht. 

Soll der amerikanische Kuppelkopf nicht zur Verwendung 
gelangen, so wird die starre Verbindung des Schaftes mit den 
Zuglaschen durch Heben und Umlegen des gabelförmigen Bügels 
gelöst und der Kuppelkopf auf die Seite gedreht, wo er darch 
eine am Stofsbalken befestigte Lasche mittels Steckers fest- 
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gehalten wird. Hierdurch ist der freio Raum für den Kuppeler 
und die ungehinderte Benutzung der Schraubenkuppelung frei- 
gegeben, 

Die Mittelstellung der amerikanischen Kuppelung besorgen 
die Schraubenfedern der Zugvorrichtung durch Hineinziehen 
einer doppelkeilartigen Beilage der Zuglaschen zwischen festen 
oder durch Federn nachgiebig gemachten Anschlägen. Bei 
festen Anschlägen ist vorausgesetzt, dafs seitliche Bewegung des 
Kuppelkopfes nur bei angezogener Kuppelung erforderlich wird. 

Die Auslösung der Verschlufsvorrichtung der Kuppelklaue 
erfolgt von unten durch eine Zugvorrichtung, welche von beiden 
Langseiten des Wagens aus bedient werden kann. Hebel und 
Zwischenwellen, welche den Raum vor dem Stofsbalken beengef, 
sind dadurch vermieden. Die Zugvorrichtung am Wagen selbst 
kann für die verschiedenen Kuppelköpfe in gleicher Weise ver- 
wendet werden, 

Die Zurücksetzung der Kuppelung bei späterer Entfernung 
der Seitenbuffer erfolgt durch unmittelbares Einschieben des 
Schaftes und Kopfes um 300 mm zwischen den Zuglaschen, 
hierbei kommt nur der gabelförmige Bügel іп Fortfall. 

Der Kuppelergriff auf der Seite des ausgeschwenkten ameri- 
kanischen Kuppelkopfes ist mit einer Umwickelung versehen, 
welche den Kuppeler bei Bedienung der alten Schraubenkuppelung 
auf das Vorhandensein des Kuppelkopfes aufmerksam machen soll, 


7. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Janney-Kuppelung (Taf. LY). 


Der Abstand der Mitte des Kopfes von der Zughaken- 
Mitte beträgt 240 "т, der Hub der Feder 85™™ und die 
seitliche Auslenkung des Kuppelkopfes nach jeder Seite 
75 min, 

Die [-Eisen des Traggerüstes sind von einem Wagenende 
bis zum andern durchgeführt. 

Von den mit der Janney-Kuppelung ausgerüsteten 
zehn offenen Güterwagen wurden fünf in einer geschlossenen 
Gruppe in Verkehr gebracht, um das Verhalten der Janney- 
Kuppelung als alleinige Verbindungsart zu erproben. Diese 
fünf Wagen sind demnach untereinander nur mittels der selbst- 
tätigen Kuppelung verbunden. Die Kuppelungsköpfe sind nach 
erfolgter Abnahme der Seitenbuffer um je 200 mm zurückge- 
setzt. Die Endwagen dieser Gruppe sind zur Herstellung der 
Verbindung mit gewöhnlichen Wagen an ihren äufseren Stirn- 
seiten bei abgenommenen Kuppelköpfen mit gewöhnlicher 
D-Kuppelung und Seitenbuffern ausgerüstet. An Stelle der ab- 


genommenen Schraubenkuppelungen wurden zum Teil Notketten | 


angebracht. 

Um das selbsttätige Aufsteigen der Sperrkeile zu ver- 
hindern, wurden an deren Unterseite Schraubenfedern ange- 
ordnet. 


8. Gesellschaft für den Betrieb vom Niederländischen Staats- 
eisenbabnen. : 


Trojan-Kuppelung, 


Die Kuppelung ist auf Tafel LVI dargestellt; wie 
bereits unter A. б erwähnt, hat die Trojan-Kuppelung den 


. 8chliefsende Kuppelungsklaue, 


Nachteil, dafs die Ausrückstange den freien Raum vor der 
Kopfschwelle tibermifsig einschränkt. 

Die Befestigung des Kuppelungschaftes und die Bauart 
des Traggerüstes ist nach Art der bayerischen Ausführung 
(Taf. XLVII) durchgebildet; die Verbindung des Schaftes mit 
den Federplatten wird durch einen Längsbolzen bewirkt. 


B. Anordnungen in der Mittellage. 


Gruppe I. Übergangskuppelungen. Alle Wagen 
erhalten Einrichtungen, die einen allmäligen Übergang von 
der alten zur neuen Kuppelung ermöglichen. 


1. Eisenbabndirektion Berlin. 


Krupp-Kuppelung, Schwenkkopf. 


In Abb, 12, Taf. XLII und Abb. 17 bis 22, Taf. XLIII 
ist die Eingrifflinie und die Bauart des Krupp’schen Kuppe- 
lungskopfes, Winkelschwenkkopfes, dargestellt; Taf. LVII zeigt 
dessen Anordnung an Probewagen der preulsischen Staatsbahnen. 

Der Schwenkkopf wird um сіпеп lotrechten Bolzen nach 
der Seite des gewölbten Buffers gedrelt. Annähernd recht- 
winkelig zur Längsachse des Schwenkkopfes ist an demselben 
Bolzen der Zughaken mit gewöhnlicher Schrauben- und Sicher- 
heitskuppelung ebenfalls angeordnet, sodals während des Über- 
gangszustandes je nach Bedarf entweder der Schwenkkopf, oder 
der Zughaken in die Bereitschaftstellung zum Einkuppeln ge- 
bracht werden kann. Der Schwenkkopf wird in den beiden 
Endstellungen durch cinen Sperrbolzen festgestellt. Bei Her- 
stellung des Endzustandes werden die Zughaken den 
Schraubenkuppelungen von den Schwenkvorrichtungen abge- 
nommen und die Feststellbolzen der letzteren festgekeilt. Die 
Mittellinie der Kuppelung liegt 1018 mn über S.O., die Ein- 
grifflinie des Schwenkkopfes bei 650 mm Bufferabstand 675 mm 
vor der Kopfschwelle, der Federhub beträgt 80"™. Die 
Kuppelköpfe sind nach jeder Seite um 75 "m auslenkbar, ihre 
Zurückführung in die Mittellage wird durch seitliche Federn 


mit 


bewirkt. 

Taf. LVIII enthält die Anordnung eines Schwenkkopfes 
mit Horn und eines teilbaren Schwenkkopfes, wie sie von 
der Firma Krupp Ausführung gebracht 
worden sind, und dem Unterausschusse anliifslich der Besichti- 
gung der Versuchswagen in Karlsruhe im Mai 1904 vorgeführt 
wurden. 


neuerdings zur 


2. Sächsische Staatsbahnen. 


Trojan-Kuppelung, (Taf. LIX.) 


Die Anordnung besteht aus dem auf den Kuppelungschaft 
aufgesteckten, für den Endzustand zurückschiebbaren Kuppe- 
lungskopfe amerikanischer Bauart und einem an dem lotrechten 
Bolzen der Kuppelungsklaue angebrachten Schwenkbügel mit 
daran hängendem Kuppelbügel und Nothaken. Der Schwenk- 
bügel dreht sich mit der Kuppelungsklaue um einen gemein- 
samen Bolzen, und überträgt die Zugkraft auf die zu 
Während des Vorbereitungszu- 
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standes ist der Kuppelungskopf durch einen mit dem Schafte 
verbundenen Zughaken mit gewöhnlicher Schrauben- und Sicher- 
heitskuppelung ersetzt. Die Höhe der Kuppelungsmitte über 
S.O. ist 1065 mm, der Abstand der Eingrifflinie vom Stirn- 
balken im Übergangszustande 665 mm bei 650 mm Bufferab- 
stand, im Endzustande 480 "m, Die Mittelstellung der Kuppe- 
lungsköpfe erfolgt durch seitliche Schraubenfedern. 

Bezüglich der für den Übergang vom Vorbereitungszu- 
stande (Taf. LIX) in den Endzustand nötigen Zeit ist an- 
genommen, dafs dieser Zustand tunlichst abgekürzt wird und 
nur einige Monate währt, die Einführung der neuen Kuppelung 
demnach in folgender Weise vor sich geht: 


1. Vorbereitungszustand: Ausführung aller inneren 
Einrichtungen einschliefslich Anbringen des Kuppelungs- 
schaftes mit gewöhnlicher D-Kuppelung, Zeitdauer etwa 
4 Jahre. 

2. Übergangszustand: Anbringen der Kuppelungsköpfe 
und Auslösevorrichtungen, sowie der Schwenkbügel; Zeit- 
dauer 1 bis 2 Monate, wonach die Schwenkbügel sofort 
abgenommen werden können. 

3. Endzustand: Abnehmen der Seitenbuffer und Ver- 
kürzen der Kuppelungschäfte; Dauer 1 bis 2 Jahre. 
Ganze Dauer etwa 5 bis 6 Jahre. 


3. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatsbabnen. 


(Taf. LX.) 


Die gewählte Anordnung besitzt einen um den Zughaken- 
bolzen abwärts drehbaren Schwenkkopf amerikanischer Bauart. 
Diese Befestigung des Schwenkkopfes entspricht der in Eng- 
land ausgeführten Laycock-Kuppelung. Die Schraubenkuppe- 
lung fehlt während des Übergangszustandes, dagegen kann der 
über dem Kuppelungskopfe liegende Scherhaken zur Herstellung 
der zweiten Kuppelung bei abwärts gedrehtem Kuppelungs- 
kopfe benutzt werden. Bei gehobenem Kuppelungskopfe wird 
dieser in seiner Lage durch einen wagerechten Bolzen gehalten, 
der in die Zughakenöffnung gelegt wird. 

Im Vorbereitungszustande ist der Schwenkkopf abge- 
nommen, die durchgehende Zugstange entfernt und das mit 
einem Auge verschene Zughakenende am Kuppelungschafte 
befestigt. Im Übergangszustande wird die Schraubenkuppel 
und der Bügel der Sicherheitskuppel abgenommen und der 
Schwenkkopf angebracht. Im Endzustande werden Seitenbuffer, 
Zughaken und der Sicherheitshaken entfernt und der Kuppe- 
Hierzu ist es nötig, den Kuppelung- 


Eastman-Kuppelung. 


lungskopf zurückgesetzt. 
schaft zu verkürzen. 

Die Höhe des Kuppelungsmittels über 8.0, beträgt 
1040 mm, der Abstand der Eingrifflinie vom Stirnbalken im 
Übergangszustande 711m bei 610 mn Bufferabstand, im End- 
zustande 476™™, der Federhub 65 mm. Die Einstellung der 
Kuppelköpfe in die Mittellinie erfolgt durch seitliche Schrauben- 
federn. 


Gruppe 11. Anordnungen für den unmittelbaren 
Übergang vom Vorbereitungszustande in den Endzustand unter 


Einführung von zwei streng getrennten Zuggattungen für die 
kurze Übergangszeit. 


1. Badische Staatsbahnen, 


Die Anordnung der Janney- und Buckeye-Kuppelung 
an den beiden Versuchswagen ist auf den Tafeln LXI und LXII 
dargestellt. Der Umsteckkopf amerikanischer Bauart ist mit 
dem Schafte durch einen wagerechten Bolzen verbunden. Die 
Anordnung der inneren Kuppelungsteile mit Kreuzgelenk für 
erhöhte Beweglichkeit des Schaftes in wagerechter und senk- 
rechter Richtung ist dieselbe, wie sie in den Abb. auf 
den Tafeln XLIV bis XLVI dargestellt ist; die Annahme 
der gleichen Federn und Federteller bedingte eine geringe 
Tiefersetzung der neuen Kuppelungsteile unter die Mittellinie 
der Zugstange beim OLH-Wagen um 25 ™™ und beim O-Wagen 
um 37 mm; die Höhenlage der Kuppelung über 8,0. ist 1030 
und 1005 mm, der Abstand der Eingrifilinie vom Stirnbalken 
im Endzustande 465 und 475™™; die Mittelstellung erfolgt 
durch seitliche Schraubenfedern, 


a) Vorbereitungszustand. (Abb. 1, Tafel LXI.) 
Die inneren Kuppelungsteile sind in das Untergestell einge- 
baut, der Kuppelungskopf und Schaft am Wagenlangträger auf- 
gehängt. Der durch ein Gabelstück verlängerte Zughaken ist 
mit dem Kreuzgelenke durch einen Bolzen verbunden; der 
Zughaken liegt vorn auf einem lose in den Bufferschwellen- 
Ausschnitt eingelegten Füllstücke aus Stahlguls und trägt die 
Schrauben- und Notkuppelung in unveränderter Form. Die 
Entriegelungswelle ist bereits in ihrer endgültigen Lage am 
Wagen angebracht. 

b) Endgültiger Zustand (Abb. 2, Taf. LXI und 
auf Taf. LXII). Das Füllstück im Bufferschwellen-Ausschnitte 
wird entfernt, an Stelle des Zughakens mit Schraubenkuppe- 
lung wird der Kuppelungschaft mit Kopf eingebracht und 
die Verbindung zwischen den Teilen der Entriegelungsvor- 
richtung hergestellt. Sollen die Buffer während der Über- 
gangszeit beibehalten werden, so wird ein längerer Schaft ver- 
wendet, der später gekürzt wird. (Abb. 2, Taf. LXI und 
auf Taf, LXII links.) Bei sofortigem Wegfalle der Seiten- 
buffer wird ein bereits auf das endgültige Mafs verkürzter 
Schaft angewendet. (Abb. 2, Tafel LXI und Tafel LXII 
rechts.) 


2. Direktion Berlin. 


Krupp-Kuppelung, Umsteckkopf. (Taf. LXIII.) 


Der Umsteckkopf mit Kruppscher Hakenform ist mit 
dem Kuppelungschafte durch einen wagerechten Bolzen ver- 
bunden, Im Vorbereitungszustande ist an Stelle des Kuppe- 
lungskopfes ein Zughaken mit gewöhnlicher Schrauben- und 
Sicherheitskuppelung aufgesteckt: die Auslösevorrichtungen sind 
an den Wagen bereits angebracht, die Kuppelköpfe werden 
den Wagen kurz vor dem Übergange beigegeben. 

Nach Beendigung der Vorbereitung aller Wagen wird die 
Auswechselung der Zughaken gegen die selbsttätigen Kuppel- 
köpfe in wenigen Tagen, Feiertagen, an denen der Güterver- 
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kehr ruht, vorgenommen, und die Auslöseketten werden durch 
Karabinerhaken angeschlossen. Die Seitenbuffer können an den 
Wagen bleiben und erst allmälig entfernt werden. Von einer 
Verringerung des Abstandes der Kuppelung vom Stirnbalken 
nach Abnahme der Seitenbuffer ist abgesehen. Die Mitte der 
Kuppelung liegt 1018 mm über S. O., die Mitte der Eingriff- 
linie ist 675 mm vom Stirnbalken entfernt bei 650 mm Buffer- 
abstand, der Federhub beträgt 80mm. Die Einstellung der 
Köpfe in die Mittellage wird durch seitliche Federn bewirkt. 


8. Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen. 


Atlas-Kuppelung. (Abb. 7 bis 11, Taf. XLII.) 


Der mit dem Schafte aus einem Stücke bestehende Kuppe- 
lungskopf amerikanischer Bauart wird durch einen lotrechten 
Bolzen mit der Kuppelungsvorrichtung verbunden, Im Vor- 
bereitungszustande ist der Kopf entfernt und durch einen Zug- 


haken ersetzt, der die gewöhnliche Schrauben- und Sicherheits-, 


kuppel trigt. Beim Ubergange von der alten zur neuen 
Kuppelung wird diese sofort für den endgültigen Zustand ein- 
gebaut und die Seitenbuffer werden abgenommen. 


Der Abstand der Eingrifflinie vom Stirnbalken ist 430mm. 


4. Württembergische Staatsbahnen. 


Janney-Kuppelung. (Taf. LXIV.) 


Die Anordnung zeigt einen Umsteckkopf amerikanischer 
Bauart mit zurücksetzbarem Schaftstücke. Während der Aus- 
rüstungszeit werden alle Wagen, abgesehen von besonderen 
Übergangswagen mit alter und neuer Kuppelung oder mit 
Wechselkuppelungen, mit der Zugvorrichtung, der erweiter- 
ten Stofsbalkenführung und mit den sonstigen festen Teilen 
für die Klauenkuppelung, jedoch an Stelle dieser mit einem 
besondern Zughaken mit Schraubenkuppelung ausgerüstet. 
In der Übergangszeit ist dieser im Betriebe gegen die Klauen- 
kuppelung auszuwechseln und die Lösevorrichtung zu ergänzen, 
während das Abnehmen der Buffer und das Zurücksetzen der 
Kuppelung, sowie etwaige Änderungen an den Dampf- und 
Luftschläuchen zu späterer Zeit in der Werkstätte erfolgen. 


5. Österreichisches Eisenbahnministerium. 


Atlas-Kuppelung. (Taf. LXV.) 


Der Umsteckkopf ist in den Schaft eingeschoben und mit 
diesem durch einen lotrechten Bolzen verbunden, dessen Durch- 
. Messer 50 mm und dessen Abstand vom Brustbaume 40 mm 
beträgt. Der Schaft ist mit dem Federbügel mittels eines an- 
genieteten Rahmens von Schweifseisen durch zwei 40 mm starke 
Bolzen verbunden, welche wagerecht angeordnet sind, um die 
Auswechselung beschädigter Stofs- und Zugvorrichtungs-Federn 
leicht und ohne Aufnehmen des Fulsbodens zu ermög- 
lichen. Die Entfernung des Drehpunktes des Schaftes von dem 
Brustbaume beträgt 700 mm, von der Eingrifflinie des ameri- 
kanischen Kopfes 1125 mm, bei einer Ausladung des Kopfes 
von 425mm über die Wagenbrust. Der Schaft wird durch 


kleine Seitenbuffer in die Mittellage gebracht, welche in dem 
aus Stahlgufs gefertigten Führungstücke im Brustbaume ge- 
lagert sind. Dieses Führungstück dient zugleich zur Versteifung 
des letztern, Der Ausschlag des amerikanischen Kopfes beträgt 
an der Eingriffsfläche gemessen 75 mm von der Mittelstellung 
aus gerechnet. Die Achse des Schaftes befindet sich in der 
Mitte des 260 mm hohen Brustbaumes; ihre Entfernung von 
S.O. beträgt 1050 mm. Der Schaft ist mit dem Untergestelle 
durch zwei ineinander gesteckte Schraubenfedern verbunden, 
deren Belastung rund 10000 kg bei 90 mm Einsenkung be- 
trägt. Die Anfangspannung dieser Federn beträgt 1100 kg, 
sodafs die nützliche Einsenkung der eingebauten Federn 80 mm 
beträgt. Die Sättel für die Federplatten sind mit vier Winkel- 
eisen von 95.60.12 vernietet. Diese Winkeleisen gehen über 
die ganze Wagenlänge und sind beiderseits der Achse des 
Wagens gleich angeordnet; sie sind sowohl mit den Brust- 
bäumen, als auch mit den Querriegeln und den doppelten 
Streben aus Winkeleisen dauerhaft verbunden. Um die Ver- 
schiebung der Schaftachse gegen die Wagenachse zu vermeiden, 
wird der Federbügel durch zwei obere Laschen in der Mitte 
gehalten, die zugleich als Führung der Federsitzplatten dienen. 

Die seitlichen Buffer wurden mit einer Ausladung von 
410 mm beibehalten, die dem amerikanischen Kopfe entspricht. 
Die Buffer sind bei dem vorliegenden Entwurfe derart ange- 
ordnet, dafs sie für die Übergangszeit durch entsprechende 
Bufferstangen auf die regelmäfsige Ausladung von 624 mm 
verlängert werden, während sie bei Beseitigung der Zug- 
haken durch einfaches Herausziehen eines Keiles entfernt 
werden können. Die Bufferstangen sind an dem hintern 
Ende mit einem Sechskante versehen, damit man die ganze 
Stange mittels eines Schraubenschlüssels derart drehen kann, 
dafs der Keil gut zugänglich ist. Die Buffer weisen ein Spiel 
von 90 mm auf, die schraubenförmigen Bufferfedern sind für 
eine Kraft von 5000 kg berechnet; die Anfangspannung der 
Feder beträgt 500 kg. Die Entfernung zwischen den Buffer- 
flächen zweier mit amerikanischer Kuppelung verbundenen Wagen 
beträgt 30 mm. 

Für die Übergangszeit wird der Schaft mit dem Zug- 
haken, welcher mit einer gewöhnlichen Schraubenkuppel und 
einem Sicherheitshaken versehen ist, mittels desselben Bolzens 
verbunden, der zur Befestigung des amerikanischen Kopfes 
dient. Der Zughaken kann um den Bolzen gedreht werden, 
soweit es die den Ausschlag begrenzenden Ansätze gestatten. 
Der amerikanische Kopf wird in der Übergangszeit unter dem 
Kasten auf der Seite des flachen Buffers möglichst nahe und 
günstig zum Schafte aufgehängt. Die Ausrückstange bleibt da- 
gegen an der für sie bestimmten Stelle und wird in dieser 
Zeit unweit der Wagenbrust in einem Kloben mittels eines 
versplinteten Bolzens befestigt. Bei dieser Anordnung entfällt 
das nachträgliche Verkürzen der Ausladung des amerikanischen 
Kopfes, da dieser gleich auf das dem Endzustande entsprechende 
Mals gesetzt wird, was dadurch ermöglicht ist, dafs bei der 
Auswechselung des Kopfes zugleich auch die Buffer gekürzt 
werden. Bei den Personenwagen wird der Befestigungsbolzen 
für den Kopf von unten eingesteckt. 


f 
| 


206 


6, Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


(Taf. LXVL) 

Auch hier ist ein Umsteckkopf amerikanischer Bauart vor- 
geschen, der mit dem hohlen Schaftstücke durch einen lot- 
rechten Bolzen verbunden wird. Der auf der Verlängerung 
des Federbügels verschiebbare Schaft hat zwei Bohrungen, um 
gegebenen Falles im Endzustande bei Abnahme der Seitenbuffer 
durch Zurückschieben des Schaftes und Umstecken des Be- 
festigungsbolzens den Abstand des Kuppelkopfes vom Stirn- 
balken verringern zu können. Im Vorbereitungszustande ist 
der Kuppelkopf nebst Schaft abgenommen und durch einen 
Zughaken und ein kurzes Schaftstück ersetzt, die mit einander 
verkeilt sind. An dem Zugkaken ist die gewöhnliche Schrauben- 
und Sicherheitskuppelung angebracht. 

Die Töhe des Kuppelkopfes über S. О, ist 1020 mm, der 
Abstand der Eingrifflinie vom Stirnbalken bei Belassung der 
Seitenbuffer 635 mm bei 620 mm Bufferabstand, bei Abnahme 


Janney-Kuppelung. 


der Scitenbuffer und Zurücksetzen des Kuppelungschaftes 
435 mm; die Mittelstellvorrichtung wirkt durch seitliche 
Schraubenfedern. 


7. Österreichische Südbahn. 


Janncy-Kuppelung. (Taf. LXVIL) 

Die Befestigung des Kuppelungskopfes ist in der Weise 
ausgeführt, dals dieser mit dem Schafte um сілеп lotrechten 
Bolzen nach der Seite des flachen Buffers gedreht und in dieser 
Stellung durch einen Vorstecker gesichert werden kann; gleich- 
zeitig ist auch die Zugstange der alten Kuppelungsvorrichtung 
drehbar angeordnet, sodafs der Zughaken mit der daran be- 
findlichen Schraubenkuppel nach der Seite des runden Buffors 
bewegt werden kann. 

In der Übergangszeit wird der auf Tafel XLVII im 
Endzustande (dargestellte Kuppelungskopf abgenommen (Text- 


Abb. 4. 
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Während der Ubergangszei' 
wird der Kuppelkopf in 
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Wagerechter Schwenkkopf mit selbsttätigem amerikanischem Kuppeler. 


abb, 4), um den vorgeschriebenen freien Raum für den Kuppeler 
zu wahren, i А 
Die Verbindung des Kuppolungschaftes und des Zughakens 
mit den Federn ist aus Taf. LXVII ersichtlich, 
Nimmt die Kuppelung einen Stofs auf, so überträgt sich 
dieser durch die Stange C auf die Platte D und hierauf auf 
die Wickelfedor A, in derselben Weise von der andern Seite 
auf dio Feder В. Der Stofs geht also nicht durch. Wird die 
Kuppelung gezogen, so nimmt die Stange О durch den Keil Е 
das Querhaupt F mit, dieses wieder die zwei Spannschrauben @ 
mit dem Querhaupte Е. Durch den Keil Е! drückt die 
Stange C! gegen die Platto D!, wodurch die Feder B in Tätig- 
keit kommt, Von der andern Seite ist der Vorgang derselbe, 
паг arbeitet dann die Feder A, Der Zug geht also durch. 


Gruppe III: Anordnungen für den unmittelbaren 
Übergang vom Vorbereitungszustande in den Endzustand unter 
Benutzung von mit Übergangskuppelungen verschenen Ver- 
bindungswagen. 


1. Bayerische Staatsbahnen. 


Atlas-Kuppelung. (Taf. LXVII) 


Die Anordnung des Kuppelungskopfes mit Schaft und 
Federung an »Verbindungswagen« ist, von der Höhenlage 
abgesehen, ebenso ausgeführt, wie bei der auf Tafel XLVII 
dargestellten Bauart. Im Vorbereitungszustande ist der Kopf 
entfernt, der Schaft zurückgeschoben und an diesem ein Zug- 
haken mit gewöhnlicher Schrauben- und Sicherheitskuppel an- 
gebracht. Die Ausrüstung der Verbindungswagen für die Über- 
gangszeit wird in der Weise durchgeführt, dafs der vorerwähnte 
Zughaken nebst Schrauben- und Not-Kuppel abgenommen, der 
Schaft durch Umsetzen des Bofestigungsbolzens verlängert und 
mit dem Kuppelungskopfe ausgerüstet wird, Da dessen Ein- 
grifflinie 15mm über dic lotrechte Ebene der Seitenbuffer 
vorstcht, können diese am Wagen bleiben. Um die Verbindung 
mit solchen Wagen zu ermöglichen, die keine selbsttätige Kuppe- 
lung, sondern nur den gewöhnlichen Zughaken haben, ist die 
Benutzung von »Aufsteckhaken« vorgesehen. Der Aufsteck- 
haken bleibt beim Wagen und wird im Bedarfsfalle auf die 
Kuppelungsklaue gesetzt, hier durch cinon lotrechten Bolzen 
festgehalten und mit dem Zughaken des fremden Wagens durch 
eine Kette verbunden. 

Dio Höhenlage des Kuppelungskopfes über 8. О. ist 1020 mm, 
der Abstand der FRingriffslinie vom Stirnbalken 665 mm bei 
650 mm Bufferabstand während der Übergangszeit, nach Ablauf 
der letztern bei Abnahme der Seitenbuffer 445 mm. 

Die Form des Aufsteckhakens und der zugehörigen Kette 
ist in Textabb. 5 dargestellt. 

Bei Benutzung des Aufsteckhakens wird der Kuppelungs- 
kopf in die dem endgültigen Zustande entsprechende Lage ge- 
bracht, der Aufsteckhaken auf die Kuppelungsklaue gelegt und 
mit dieser durch einen 40 mm starken Bolzen verbunden, hierauf 
wird die Kette eingehingt. Zur Vermeidung zu grofsen 


Durchhanges der letztern wird je nach den Bufferabständen 
das kürzere oder längere Kettenglied in den Aufsfeckhaken 
eingehängt. 

2. Sonstige Anordnungen für Verbindungswagen bilden die 


unter Gruppe I beschriebenen Übergangskuppelungen der Eisen- 
bahndirektion Berlin, der sächsischen Staatsbahnen und der 
| Gesellschaft für den Betrieb von niederländischen Staatsbahnen, 
| (Abb. 17 bis 22, Taf. XLIII und Taf. LVII bis LX.) 


Vorschlige der badischen Staatsbahnen für den unmittelbaren Übergang von der alten 


zur neuen 


Anläfslich der Ausarbeitung der Entwürfe für die An- 
bringung der selbsttätigen Kuppelung in der Tieflage (Beilage 2, А. 1) 
nach dem vom Unterausschusse anfänglich aufgestellten Plane 
(Bericht S. 187), wurde von den badischen Staatsbahnen 
genauer untersucht, in welcher Zeit die Umwandelung ihres 
Wagenbestandes aus dem Vorbereitungszustande in den Übergangs- 
zustand möglich sei. Dabei wurde angenommen, dals die be- 
treffenden Arbeiten von Arbeiterrotten zu je vier Mann aus- 
geführt werden, und dafs ein Zeitaufwand von 30 Minuten für 
die Umwandelung einer Kuppelung, also eine Stunde für einen 
Wagen genüge. À 

Für die Verhältnisse der badischen Staatsbahn ergibt sich 
hiernach folgende Rechnung: Baden hatte im Jahre 1902 rund 
12 300 Güterwagen, neun Betriebswerkstätten, eine Hauptwerk- 
stätte und in diesen eine regelmilsige wirkliche Arbeitszeit von 
9,25 Stunden. Wenn während der Umwandelungszeit im Mittel 
jede Betriebswerkstätte jo vier, die Hauptwerkstätte acht Rotten 
stellt und von jeder Rotte täglich nur 9 Wagen umgewandelt 
werden, so kann der ganze Bestand in Here Lee 12500 = 
31 Arbeitstagen umgebaut sein. 

Ein Güterzug mittlerer Stärke von etwa 80 Achsen würde 
mit vier Arbeiterrotten und unter der ungänstigsten Annahme, dafs 


lauter zweiachsige Wagen im Zuge stehen, in 3 50 i= 10 Stunden, 


also rund einem Arbeitstage umgewandelt sein können. 
Wenn es sich als möglich erweist, die Umwandelung in 
den Übergangszustand wie oben beschrieben vorzunehmen, so 


Organ für die Fortschritte dos Einenhnhnwerons. Neue Folge. XLI, Band. 9. u, 10. Hott. 1904. 
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liegt die Frage nahe, ob denn nicht gleich auch der letzte 
Schritt getan werden kann, das heilst, ob die Wagen aus dem 
Vorbereitungszustande unmittelbar und unter Ausfallen 
des in jeder Hinsicht mifslichen Überganges in 
den endgültigen Zustand gebracht werden können. 

Die Umwandelung vom Vorbereitungs- in den endgültigen 
Zustand könnte nahezu in der oben beschriebenen Weise aus- 
geführt werden. Die Arbeiterrotten mifsten zur Fortnahme 
der Buffer um je zwei Mann verstärkt werden, 

Eine wesentliche Verlängerung der für die Umwandelung 
eines Zuges erforderlichen Zeit würde demnach nicht entstehen. 

Die alten Zugvorrichtungen, aufser den alsbald zu ent- 
fernenden Schraubenkuppeln blieben zunächst am Wagen, um 
das Umwandelungsgeschift zeitlich möglichst zu beschränken, 
und würden erst gelegentlich des nächsten Eintreffens des 
Wagens in der Werkstätte herausgenommen und gleichzeitig 
die Schrauben der unteren Führungsbleche durch Niete ersetzt. 

Ergeben sich hinsichtlich Entfernung der Buffer an einem 
Wagen Schwierigkeiten etwa durch Festrosten, so wird er der 
Werkstätte überwiesen und dic Umwandelung der Kuppelung 
dort vollzogen, damit der Arbeitsfortgang an dem nur kurze 
Zeit zur Verfügung stehenden Zuge nicht aufgehalten wird. 
Im Übrigen kann bei der letzten, der Umwandelung voraus- 
gehenden Untersuchung der Wagen solchen Verzögerungen 
schon einigermalsen vorgebeugt werden. 

Die Schwierigkeiten dieses Vorschlages liegen sonach nicht 
auf maschinentechnischem, sondern auf betriebstechnischem 


Gebiete. 
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Geht man gleich zum endgültigen Zustande über, so er- 
geben sich mit Beginn der Umwandelung sofort zwei völlig 
getrennte und gemeinsam nicht mehr beförderbare Gattungen 
von Fahrzeugen, solche mit Buffern und bisherigen Kuppelungen 
neben solchen ohne Buffer und mit neuer Kuppelung. 

Es entsteht also die Forderung, während der Umwandelungs- 
zeit den Zugförderungs- und Verschiebedienst so einzurichten, 
dals die Fahrzeuge in Zügen nach der Kuppelungsart befördert 


werden, und es bedarf noch eingehender Prüfung, ob für die | 


Zeit der Umwandelung diese Betriebsweise durchführbar ist, 
und zwar, ohne allzu grolse Opfer für vermehrte Zugförderungs- 
kosten, Entschädigungen für verspätet zugestellte Güter, Umlade- 
kosten und dergleichen zu erfordern. 

Wenn es gelingt, rasch eine gröfsere Anzahl von Wagen 
in den neuen Zustand zu bringen, so kann es wohl auch keinen 
unüberwindlichen Schwierigkeiten begegnen, die Güterzugfahr- 
pläne so zu gestalten, dals bestimmte Züge in jeder Rich- 
tung für Fahrzeuge mit alter oder neuer Kuppelung eingeteilt 
werden. 

Damit Lokomotiven und Mannschaftswagen der Güterzüge 
für Fahrzeuge mit beiden Kuppelungsarten dienen können, würde 
bei ersteren der endgültige Zustand erst nach Umwandelung aller 
Güterwagen durchgeführt werden. Personenwagen wurden nicht 
in den Kreis der Betrachtung gezogen. Diese verkehren, im 
Gegensatze zu Güterwagen, vielfach in geschlossener Ausrüstung 
oder doch in regelmäfsig wechselnder Zusammensetzung. 
Es darf sonach angenommen werden, dals es gelingen wird, 
den Umbau entweder von Ausrüstung zu Ausrüstung zu voll- 
ziehen, oder in Zügen mit durchlaufenden Wagen auf Grund 
vorheriger Vereinbarung nur noch Wagen mit neuer Kuppelung 
einzustellen. 

Der Übergang unmittelbar in den endgültigen Zustand 
würde folgende Vorteile ergeben: 


1. Die Verwendung der Sicherheitskuppelung bleibt 
bis zum Übergange auf die neue Kuppelung unbeschränkt 
möglich. 

Daher entfällt entweder die Gefahr, die mit dem auch 
nur vorübergehenden Aufgeben der doppelten Verbindung unserer 
jetzigen Zugvorrichtung verknüpft ist, oder der beträchtliche 
Kostenaufwand, welcher nötig wäre, um nur für den Übergangs- 
zustand cine geänderte Sicherheitskuppelung einzubauen. 

2. Die Umänderung der steifen Kuppelschwengel in beweg- 
liche unterbleibt. 

3. Die wesentliche Verengerung des freien Raumes rechts 
und links vom Zughaken durch das Hineinragen des Kuppelungs- 
kopfes unterbleibt, so lange der Zughaken zur Kuppelung be- 
nutzt wird. 

4. Damit entfallen auch die beim Übergangszustande 
in vermehrter Zahl zu erwartenden Unfälle der Wagen- 
kuppeler. 

5. Einer der Hauptgründe, die Anbringung der Einrich- 
tungen für die neue Kuppelung unter den Wagen möglichst 
rasch zu vollziehen, fällt damit weg; die Arbeit kann ohne 
Gefährdung von Leib und Leben auf eine grölsere Zahl von 


Jahren verteilt werden. Damit wird die wirtschaftliche Wirkung 
im einzelnen Jahre weniger drückend, die Aussicht auf Zu- 
stimmung der Bahnen innerhalb und aulserhalb des Vereines 
zur Vornahme der Arbeit günstiger. 

6. Die 'sehr erwünschte Verkürzung der Zuglänge tritt 
sofort ein, und mufs nicht durch nochmalige kostspielige Arbeiten 
an der Kuppelung erkauft werden. Rechnet man im Durch- 
schnitte die reinen Kosten des Zurückversetzens der Kuppe- 
lungen eines Wagens mit 20 M., so würden, da der Verein 
bereits 1899 allein 586,829 offene und gedeckte Güterwagen 
besafs, hierfür allein rund 11,7 Millionen М. aufgewendet 
werden müssen, ganz abgesehen von den mittelbaren, durch 
das Stilliegen der Wagen veranlalsten Ausgaben. 


7. Die Kuppelungsköpfe und Führungen können bei vielen 
Wagen kürzer, also billiger und leichter hergestellt werden. 
Bei der oben erwähnten Zahl nur an offenen und gedeckten 
Güterwagen macht aber jede Mark Ersparnis bei der Aus- 
führung einen Minderaufwand von rund 590,000 M. für den 
Verein aus. 


8. Die Kuppelungsköpfe selbst brauchen erst während der 
letzten, der Umwandelung vorausgehenden Untersuchung der 
Wagen eingesetzt zu werden. Der Aufwand für diese wird daher 
erst verhältnismälsig spät nötig, und das tote Gewicht der Wagen 
wird um das der Kuppelungsköpfe, also um 200 bis 250 kg 
für den Wagen erst vermehrt, wenn die Umwandelung nahe 
bevorsteht, ganz einerlei, wie lange der Zeitraum für den Ein- 
bau der Einrichtung im Ganzen bemessen wird. 

Zur weitern Klärung dieser Frage wurde durch Versuche 
festgestellt, welche Zeit die Umwandelung der Kuppelung 
eines Wagens vom Vorbereitungszustande in den Übergangs- 
zustand und in den Endzustand erfordert. Dabei ergab sich 
folgendes: 


Umwandelungsarbeiten bei Einführung der Kuppelung. 


Die Arbeiten, die bei Umwandelung des Vorbereitungs- 
zustandes A oder B (Abb. 4 bis 9, Taf. XLV) in den 
Übergangszustand nach dem Plane des Unterausschusses 
(Taf. XLIV und XLVI links) vorzunehmen sind, wurden mit 
einer eingeübten Arbeiterrotte von drei Mann an beiden 
Kuppelungen des einen Versuchswagens in 15 Minuten 
vollendet. 

Die Umwandelung des Vorbereitungszustandes nach be- 
sonderm Vorschlage der badischen Staatsbahnen (Abb. 10 
bis 12, Taf. XLV) in den endgültigen Zustand 
(Taf. XLVI rechts) konnte in bedeutend kürzerer Zeit voll- 
zogen werden. Bei gangbaren Bufferschrauben war eine 
Arbeiterrotte von vier Mann im Stande, zwei Buffer in 2,5 
Minuten abzunehmen, eine weitere Arbeiterrotte von drei Mann 
nahm die Schraubenkuppelung ab und steckte den Kuppelungs- 
kopf auf den Schaft auf, wozu im Ganzen ein Zeitaufwand 
von 2 Minuten nötig war. Da beide Arbeiterrotten, ohne sich 
zu behindern, gleichzeitig an beiden Wagenenden arbeiten 
können, kann die für einen Wagen nötige Arbeit in etwa 
5 Minuten erledigt werden. 
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Nachstehend ist auf Grund der Verhältnisse bezüglich der 


badischen. Eisenbahnwerkstätten und Betriebsmittel geprüft, іп. 


welcher Zeit die Umwandelung aller badischen Güterwagen 
unter verschiedenen Voraussetzungen erfolgen könnte. 


Grundlagen für die Berechnung des "Zeitaufwandes, 


a) für Umwandelung vom Vorbereitungszustande in den 
Übergangszustand nach dem Plane des Unteraus- 
schusses, 


b) für Umwandelung vom Vorbereitungszustande nach 
besonderm Vorschlage unmittelbar in den endgültigen 
Zustand. 


Voraussetzungen: 


Anzahl der badischen Güterwagen im Jahre 1903 rund 
13,000. 

Jede der 9 Betriebswerkstätten stellt n Rotten von 
Arbeitern, welche täglich 9 Stunden an dem Umbaue der 
Wagen arbeiten. In der Annahme, dafs die Hauptwerkstätte 
zu jener Zeit durch Herstellungsarbeiten besonders stark in 
Anspruch genommen ist, wird auf Beihülfe ihrer Arbeiter nicht 
gerechnet. Die Zeit, innerhalb welcher ein Wagen in den 
Übergangszustand oder den endgültigen Zustand umgewandelt 
werden kann, ist t Minuten. 


Im Falle a) ist das geringste t = 15 Minuten. 
SER Die Stärke einer Arbeiterrotte beträgt 3 Mann. 


Im Falle b) ist das geringste {== 5 Minuten. 
Die Stärke einer aus 2 Abteilungen bestehenden 
Arbeiterrotte beträgt 7 Mann. 


I. Anzahl von Arbeitstagen, 


innerhalb welcher alle Güterwagen umgewandelt werden können 
13000 t 


= 7.0. 60.9 18% 


Zusammenstellung I. 
e 


Anzahl t= Zeit fir die Umwandelung eines Wagens. 
der Minuten 
Arbeiter- 
rotten | 5 | 10 | 15 | 20 | 30 [ 45 | 6 | | 
n=1 13,4 | 26,7 | 40,2 | 58,5 | 80,3 | 120,8 | 160,6 
2 6,7 | 18,4 | 20,1 | 26,7 | 40,2 | 60,1} 80,8 
8 45 | 8,9 | 18,4 | 17,8 | 26,7 | 40,2| 53,7 
4 3,4 | 6,7 | 10,0 | 18,4 | 20,1 | 30,0| 40,2 
5 2,7 | 5,8 | 8,0 | 10,7 | 16,1 | 24,0| 32,2 
6 45 | 6,7 | 8,9 |13,4 | 20,1] 26,7 
7 3,8 5,7 | 7,6 | 11,5 | 17,1] 23,0 


Таре Umwandelungszeit. 
II. Anzahl von Stunden für die Umwandelung einzelner 
Züge. 
Für die Umwandelung eines Güterzuges von 100 Achsen 


А p a 00 
== 50 zweiachsige Wagen, sind un Stunden erforderlich. 


Zusammenstellung П. 
Ee 


Anzahl t= Zeit für die Umwandelung eines Wagens. 
ina d иш 
rotten | 5 | 10] 15] @[8%[4&|6[ | 
n=1 (|42 | 83 |19,5 | 16,7 | 25,0 | 37,5 | 50,0 

2 | 21 | 42 | 6,3 | 838 | 12,5 | 18,8 | 25,0 

з | 14 | 28] 42] 55 | 88 | 12,5 | 166 

A |10 |21 | 31| 42| 62] 94 |12,5 

5 17 | 2,5 | 33| 50| 7,5 | 10,0 | 

6 14 | 21| 28] 41] 68| 88 

7 12 | 18| 24| 35] 54| 71 

| 


Stunden Umwandelungszeit. 


Wenn die Umwandelungsarbeiten auf den Abstellgleisen der 
Güterbahnhöfe an zusammengestellten Wagenzügen vorgenommen 
werden sollen, kommen noch nachstehende Umstände in Betracht. 

Im Übergangszustande nach den Vorschriften des Unter- 
ausschusses ragen die Kuppelungsköpfe über die Ebene der 
Bufferflächen vor, sodafs zum Aufstecken der Köpfe durch Ver- 
schieben der Wagen ein Abstand der Bufferscheiben benach- 
barter Wagen von mindestens 200 mm geschaffen werden muls. 
Findet jedoch unmittelbarer Übergang vom Vorbereitungs- 
zum endgültigen Zustande statt, so genügt ein kleiner Abstand 
der Bufferscheiben von einander zum Abnehmen der Buffer, 
der sich schon ergibt, wenn die Wagen lose mit nahezu auf- 
geschraubten Kuppelspindeln gekuppelt sind. In dem so ge- 
botenen Raume zwischen den Wagenstirnwänden können die 
Köpfe in ihrer endgültigen Stellung leicht aufgesteckt werden. 

Nachdem durch verschiedene Versuchsausführungen der 
Beweis erbracht war, dafs der unmittelbare Übergang vom 
Vorbereitungszustande zum endgültigen an dem einzelnen Wagen 
in sehr kurzer Zeit durchführbar ist, trat der Gedanke auf, 
bei allen Güterwagen unter Aufbietung aller verfügbaren Ar- 
beitskräfte die Umwandelungsarbeiten gleichzeitig vorzunehmen, 
wozu allerdings eine Stillegung des Güterverkehres auf wenige, 
vielleicht zwei bis höchstens vier Tage, erforderlich wäre. 
Um diese Stillegung für den Verkehr minder empfindlich zu 
machen, könnten die Arbeiten an zwei aufeinander folgenden 
Feiertagen, an welchen jetzt schon bei vielen Verwaltungen 
eine weitgehende Beschränkung des Güterverkehres stattfindet, 


| etwa über Pfingsten, und wenn nötig noch an den darauf 


folgenden Tagen ausgeführt werden. Die kurze, schon längere 
Zeit vorher bekannt zu gebende Stillegung des Güterverkehres 
dürfte, wenn ein Übereinkommen zwischen den in Betracht 
kommenden Eisenbahnverwaltungen getroffen wird, geringere 
Störungen und Schwierigkeiten nach sich ziehen, als die sich 
auf längere Zeit erstreckende gleichzeitige Förderung von 
Güterzügen mit alter und neuer Kuppelung. Seitens der badi- 
schen Staatsbahnen wurde, um die Durchführbarkeit dieses 
Gedankens durch ein Beispiel zu erhärten, auf Grund der an 
einem beliebig herausgegriffenen Tage vorhandenen Verteilung 
eigener und fremder Wagen auf den badischen Bahnhöfen be- 
rechnet, welche Zeit zur Umwandelung dieser Wagen nötig ge- 
wesen wäre. Wie die Zusammenstellung III ausweist, würde der 
erforderliche Zeitaufwand nur etwa 20 Stunden betragen haben. 
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Zusammenstellung III. 


‘Ergebnis der Wagenzählung vom 28. Oktober 1903, Mittwoch. 
Österreichische, Anzahl 
a schweizerische, || Französische ||Summe А 
Betriebsinspektor Deutsche italionische, E ES Betriebs- | der 
| А belgische, 8 werkstätte ||Schlos- 
in niederländische Güter- 
d Per- Per- Per- a 
{| Güter- _ || Güter- _ || Güter- _ | wagen 
завет аа wagen EE wagen agen 
Lauda 422 44 5 _ as — 428 | Талда 60 
Eberbach . . 889 66 18 _ 2 _ 404 Я 
Heidelberg 821 | 155 21 ~ 2 Ee 844 | Heidelberg || 100 
Mannheim 3132 | 277 38 -— 2 _ 8172 | Mannheim || 200 
Bruchsal 555 58 26 1 1 _ 582 
Karlsruhe . 2564 | 461 85 _ 7 _ 2 656 | Karlsruhe || 200 
Baden . 50 67 1 — 9 — 160 
Offenburg . 1874 | 175 63 2 `8 - 1440 | Offenburg || 120 
Freiburg . 767 | 204 20 1 10 -- 797 Freiburg 90 
Basel 840 | 170 | 96 | — 1 _ 987 Basel 80 | 
Waldshut . 483 32 80 _ 4 سس‎ 567 
Konstanz . п9| 144 | us | 5 6 | — || aal Konstanz | 70 
Villingen . 579 53 45 = = _ 424 | Villingen 60 
Hauptwerkstitte 155 38 — — — = ا‎ = = Lo 
13 354 980 
1 H+ 870 
| 
| 1850 
Summe 12850 11989 il 611 9 48 — 
аайы дый ACO E а РР 
Summe der Güterwagen: 
18 461 
و یه‎ na E 
Summe aller Güterwagen: 18 509 


Wie aus diesen Zahlen hervorgeht, erscheint der sofor- 
tige Übergang zum endgültigen Zustande vom technischen 


Standpunkte aus jedenfalls durchführbar. 


Die weitere Verfol- 


gung der Angelegenheit erscheint daher um so mehr angezeigt, 


Für die Redaktion verantwortlich 


Ab- oder zu- 
gegeben, 
870 Schlosser von 
der Hauptwerk- 
stätte 


— 20 
nach Heidelberg 


+20 
von Lauda 


+ 120 
von der Haupt- 
werkstätte 


+ 150 
von der Haupt- 
werkstätte 
+30 
von der Haupt- 
werkstätte 


—10 
nach Basel 


+10 
von Freiburg 


+70 


von der Haupt- 
werkstätte 


+ 870 


Summe aller Wagen: 15457 


Sum- 
me 

| der 

Schlos, 


ser 


40 


120 
820 


850 


150 


Zeit zur Um- 
wandelung, 
wenn 4 Mann 
' für 1 Wagen 
80 statt 15 Mi- 
nuten, wie beim 
Versuche in der 
Hauptweork- 
stätte oin- 
schließlich 
Buffer brauchen 


Stunden 


21,4 


20,8 


19,4 


| als die Kuppelungsanordnung bei sofortigem Übergange zum 
endgültigen Zustande einfacher gestaltet wird, somit die Kosten 
abgemindert werden, und in diesem Falle aufserdem die Ge- 
fährdung der Kuppeler geringer ist. 


| Goh. Rogierungsrat, Profossor G. Barkhausen in Hannover. 


= 
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| A. Heft, 


Zu den Versuchen mit gefederten Zugstangen. 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor zu Berlin. 


Nach dem Berichte des Herrn Bauinspektors Fischer*) ' 


haben die von der Eisenbahndirektion Berlin mit den ge- 


federten Zugstangen von v. Borries und Wick veranstalteten | 


Versucho im allgemeinen ergeben, dafs beide Zugstangen zwar 


sanftere Bewegung der Wagen bewirkten, dafs sich aber über- ' 


mäfsige Beanspruchungen der Zugvorrichtungen auch bei 
durchgehenden Zugstangen mit stärkeren Zugfedern vermeiden 
lassen. 
spruchungen angestellt, dals man sich wundern mufs, dafs nicht 
mehr Zugtrennungen vorgekommen sind. Im gewöhnlichen Be- 
triebe genügen oft kleine Unvorsichtigkeiten, um die Züge ab- 
zureifsen; will man das aber nachmachen, so gelingt es weit 
schwerer. Diese Erfahrung ist auch bei den gleichartigen 
Versuchen in Hannover und anderen gemacht worden. Bean- 
spruchungen wie die der Abteilung B würden im gewöhnlichen 
Betriebe in den meisten Fällen Trennungen bewirkt haben. 

Woher kommen nun diese Verschiedenheiten? Es muls 
wohl so sein, dafs man bei den Versuchen, die im Betriebe 
meist zufällig bestehenden ungünstigen Umstände schwer her- 
stellen kann. 

Ein solcher Umstand war bei den Versuchen durch das 
gleichmälsige Kuppeln mit nur 25 um Bufferabstand ausge- 
schieden, nämlich das ungleichmäfsige und stellenweise weite 
Kuppeln. Das Anziehen eines langen Güterzuges auf wage- 
‘rechter Bahn geht gewöhnlich anfangs recht leicht, dann folgen 
aber starke Rucke**), welche oft den ganzen schon bewegten 
Zugteil wieder fast zum Stehen bringen und darauf schliefsen 
lassen, dafs mehrere Wagen gleichzeitig angezogen wurden, die 
ausnahmsweise eng gekuppelt waren. Oder der Zug war beim 
Zusammenstellen oder Anhalten auseinander gelaufen, sodals 
dic hinteren Wagen mit gestreckten Kuppelungen standen, was 
häufig vorkommt. Bei durchgehenden Zugstangen werden 
dann die Federn der ganzen Wagengruppe gleichzeitig ange- 
spannt, und es kann auch ohne Aufsitzen der Fodern eine 
Zugkraft entstehen, welche Abreilsen bewirkt. Bei nach- 


*) Organ 1904, 8. 10, 86 und 56. 
**) Organ 1898, S. 57. 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 11. Heft. 1904. 


Die Versuche sind vielseitig und mit so starken Bean- ' 


giebigen Zugstangen kann eine solche Anhäufung ‚der Feder- 
spannungen nicht vorkommen, da jeder Wagen einzeln ange- 
zogen wird. Dieser im Betriebe sehr gewöhnliche Fall, der 
meiner Ansicht nach die meisten Zugtrennungen beim An- 
ziehen verursacht, ist bei den Berliner Versuchen nicht erprobt 
worden; die gefederten Zugstangen haben also keine Gelegen- 
heit gehabt, hierbei ilre besonderen Eigenschaften zu zeigen. 

Ähnlich ist der Vorgang bei Schnellbremsungen langer 
Personenzüge in dem Augenblicke, wo die Bremsung hinten 
voll einsetzt und der aufgelaufene Zug sich wieder streckt. 
Die Folgen auch dieses Falles sollte die gefederte Zugstange 
beseitigen. Hoffentlich werden sie auch hierfür nochmal er- 
probt. Im ganzen scheint hiernach der Beweis, dals die 
stärkeren Federn dieselben Wirkungen haben, wie gefederte 
Zugstangen, noch nicht vollständig erbracht zu sein. 

Zu der Beurteilung der einzelnen Versuchsergebnisse ge- 
statte ich mir noch folgende Bemerkungen. Nachdem sich der 
Muffenkeil bei meiner Anordnung nicht bewährt hat, kann an 
dessen Stelle der früher*) dargestellte Bügel verwendet 
werden, der auch etwas federt und keine harten Stéfse beim 
Auseinanderziehen entstehen lassen wird. 

Von der Art dieser »Stölse« habe ich eine andere Vorstol- 
lung als der Herr Berichterstatter. »Unvermittelte Änderungen 
der Zugfederspannungen«**) und »plötzliche grofse Längenver- 
änderungen der Zugstangen, denen die Kuppelungen nicht mit 
genügender Schnelligkeit folgen konnten«, gibt es meiner An- 
sicht nach überhaupt nicht, denn diese Änderungen werden 
doch erst durch die Kuppelungen übertragen und errcichen die 
Federn erst, nachdem die Kuppelungen gestreckt sind und mit 
den Zugstangen gewissermalsen cine Masse bilden. Beide 
Wirkungen entstehen aber erst dadurch, dafs sich die Wagen 
von einander entfernen, und das geht doch nicht »plötzlich« 
vor sich. Vielleicht haben die Spitzen der Schaulinien zu 
dieser Auffassung Anlals gegeben; die rühren aber von der 
geringen Geschwindigkeit des Papierstreifens her. 


*) Organ 1898, Taf. XIII, Abb. 7. 
**) Organ 1904, S. 57, 58. 


Das Aushiingen der Sicherheitskuppelungen beim Abreifsen 
der Hauptkuppelung*) war längst bekannt, ehe ез gefederte 
Zugstangen gab. Der Technische Ausschuls des V. E. A. V, 
hat sich eingehend damit beschäftigt, und die Eisenbahn- 
dircktion Berlin hat selbst ein Mittel dagegen vorgeschlagen. 
Es entsteht dadurch, dafs die beiden Zughaken auch bei 
durchgehenden Zugstangen beim Abrcifsen der Hauptkuppel 
zurückschnellen; dabei werden Nothhaken und Kuppelung in 
die Höhe geschleudert und der Bügel fällt aus dem Haken, 
ehe die Wagen soviel Abstand gewonnen haben, dafs dio Not- 
kuppelung angezogen wird. Dieser Vorgang ist wiederholt be- 
obachtet. Das einfachste Mittel dagegen ist, die in den Not- 
haken eingehängte Schraubenkuppelung möglichst kurz zu 
schrauben. 

Besondere Bedenken findet der Berichterstatter **) darin, 
dafs die gebremsten Lokomotiven nach dem Anhalten mit ge- 
strecktem Zuge durch die Zugstangenfedern rückwärts gezogen 
worden sind. Mir scheint, dafs die Versuche in diesem Falle 
Umstände geschaffen haben, die im gewöhnlichen Betriobe kaum 

*) Organ 1904, S. 58. 

**) Organ 1904, 8. 58. 


vorkommen. Dazu mülsten alle Bremser im hintern Zugteile 
ihre Bremsen fest angezogen, die im vordern aber ganz losge- 
lassen haben. Meistens wird vorn im Zuge besser gebremst 
und dann werden beim Anhalten alle Bremsen bis auf Tender- 
und Schlufsbremse gelöst; diese beiden sollen vorsichtig gelöst 
werden, um starkes Strecken des meist aufgelaufenen Zuges 
zu vermeiden. Der entgegengesetzte Fall, dafs der Zug so 
stark gestreckt zum Stehen kam, dafs die gebremste Loko- 
motive rückwärts gezogen wurde, ist mir nie vorgekommen ; 
die Nachgiebigkeit der durchgehenden Zugstangen und Kuppe- 


"lungen mülste doch dieselbe Wirkung in geringem Mafse ge- 


habt haben, wenn die nötige Spannung vorhanden gewesen 
wire, Schliefslich ist ein Verlängern des Zuges auch nicht 
bedenklicher, als ein Verkürzen mittels Eindrückens der Buffer. 
In Frankreich, England und Amerika, wo man keine durch- 
gehenden Zugstangen hat, sind in dieser Richtung keine 
Schwierigkeiten bekannt geworden. Sollten einmal bei uns die 
Mittelkuppelungen eingeführt werden, so fallon damit auch die 
durchgehenden Zugstangen fort, und jedes Wagenende erhält 
seine Feder für Zug und Druck. 

Hiernach dürfte eine weitere Erprobung der gefederten 
Zugstangen in mehrfacher Beziehung wünschenswert sein. 


Der Einflufs von Ausrundungen in Neigungswechseln bei Schnellbahnen. 


Von J. Bäcker, Ingenieur in Wien. 


In den Neigungsausrundungen tritt auf den Rücken 
zwischen Neigungen eine Verminderung, in den Sätteln zwischen 
Gefällen eine Vermehrung des Gewichtes der Betriebsmittel 
durch die Fliehkraft auf. 

Dieser Umstand hat bei den neuerdings erreichten hohen 
Geschwindigkeiten für den Oberbau und die Brücken eine Be- 
deutung, die nicht übersehen werden darf, 

Ist der Halbmesser der Ausrundung r™, die Geschwindig- 
keit v™/Sek., die Mrdbeschlounigung g"/Sek.?, wird ferner 
die Beeinflussung des Gewichtes der Masse m in °/, ausgedrückt 
und gleich p°/) gesetzt, so besteht die Gleichung 


o> 100 | 
| 
2 ТЕ 
D. 21% 100° oder 
100. v? 
m. En oder 
rg 
100. v? 
ш). PER RR 
Pg 


p aus П) berechnet ist für Sättel positiv, für Rücken negativ 
einzusetzen. 

Wird г mit dem üblichen Mafse von 2000 ™ eingeführt 
und p= 100 gesetzt, so folgt die Geschwindigkeit, die das 
Gewicht auf Rücken aufhebt, in Sätteln verdoppelt, aus I) mit 
у = ¥2000. 9,81 = 140 "/Sek. oder 504km/St., an deren 
Erreichung wohl nicht zu denken ist. 

Bei г == 2000" folgt nach II) für v=36 km/St. = 
10 ™/Sck, р = 0,51 °/,, für 108 km/St. == 30 ™/Sek. р = 4,6°/, 
und für die bislang erreichte höchste Geschwindigkeit von 
210 km/St. = 58,3 ™/Sek. р = 17,3 Dia, 


Dieses Verhältnis kann zur Entlastung der Brücken be- 
nutzt werden, wenn man sie als Rücken ausbildet, für г = 
2000™ und l= 20™ Brückenlänge folgt die erforderliche 


l 20 
i it — = —— =l: = m 
Rampenneigung mit Fr 3000 1:200, für I = 100 
Brückenlänge aber ist 21001 : 40. Solche Rampen 
8 2r 4000 * 4h 


stofsen aber auf grofse Schwierigkeiten, zumal man vor und 
hinter ihnen auch noch zwei lastvergröfsernde Sättel schafft, 


Entschliefst man sich, den Ausrundungshalbmesser kleiner 


| als 2000™ zu wählen, so würde man bei v == 58,3 "/Sek. zur 


100. 58,3? 


SCH = 300 d E 
Erzielung von р = 30°, nach Gl. Ш) r 309,81 


| 1155 т, für p = 60°/, r= 577 ™ wählen müssen. 


Dafs bei 210 kmjSt. und r = 2000 ™ bereits р = 17,8 9, 
wird, ist ein beachtenswertes Ergehnis; es zeigt, dals die Aus- 
führung der Bauwerke in Schnellbahnen als Rücken die durch 
Erhöhung der Geschwindigkeit etwa bedingten Verstärkungen 
der Bauwerke teilweise zu ersparen gestattet, soweit die Ein- 
legung solcher Rücken überhaupt zulässig erscheint; das wird 
aber nicht häufig der Fall sein, weil solche Rampen in der 
Strecke grade bei grolsen Geschwindigkeiten auf erhebliche 
Bedenken stolsen. 

Da aber, wo der Längenschnitt einer Schnellbahn not- 
wendige Ausrundungen besitzt, kann man die Entlastung auf 
den Rücken beim Entwerfen wohl ausnutzen, mufs dann aber 
für die Sättel entsprechende Lastvergröfserungen einführen. 
Ersteres wird bei Uberschreitungen von Flüssen im Flachlande in 
der Regel eintreten. 


ER 


H 


Die Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstatt zu Opladen. 


Von В. Meyer, Geheimem Baurate zu Elberfeld. 


Hierzu Zeichnungen auf den 


I. Allgemeines. 


Gegenüber der in den letzten Jahren des verflossenen 
Jahrhunderts eingetretenen Verkehrsteigerung und der durch 
diese herbeigeführten übermäfsigen Inanspruchnahme der Be- 
triebsmittel, sowie besonders der erheblichen Vermehrung ihrer 
Zahl, waren weder die eigenen Werkstätten des Direktious- 
bezirkes Elberfeld, noch diejenigen der Nachbardirektionen im 
stande, die notwendigen Ausbesserungen an den Betricbsmitteln 
in angemessener Zeit und in sachgemäfser Weise auszuführen, 
weil es an Raum zur Aufstellung der auszubessernden Lokomo- 
tiven und Wagen in den Werkstätten тап ене, Da ferner in 
den nächsten Jahren eine weitere Vermehrung der Betriebs- 
mittel notwendig war und sich aufserdem nach dem Übergange 
der Werkstatt Witten in den Direktionsbezirk Essen der Mangel 
einer grofsen Werkstatt sehr störend fühlbar machte, in welcher 
für den Heizer- und Wagenwärterdienst eine den hiesigen An- 
forderungen entsprechende Zahl von Leuten ausgebildet und zur 
sofortigen Verwendung bereit gehalten werden kann, so wurde 
der Bau einer grofsen Werkstattanlage im Direktionsbezirke 
Elberfeld für notwendig erachtet. Eine Erweiterung der vor- 
handenen Werkstätten war nicht möglich und auch die Nach- 
bardirektionen erklärten, die Elberfelder Betriebsmittel in Zu- 
kunft nicht mehr ausbessern zu können. 

Nachdem festgestellt war, dafs das Bedürfnis für Errich- 
tung nicht allein einer Lokomotiv-, sondern auch einer Wagen- 
Werkstatt vorhanden war,‘ da wegen des Umbaues des Bahn- 
hofes Deutzerfeld die dortige ohnehin baufällige und schlecht 
angelegte Wagenwerkstatt beseitigt werden müsse, so war auf 
den Ankauf des für beide genügenden Geländes Rücksicht zu 
nehmen. Da nun von der Stadt Opladen ein für diesen Zweck 
geeignetes Gelände zu verhältnismälsig billigem Preise zur Ver- 
fügung gestellt wurde, in der Werkstatt nicht allein Elberfelder 
Lokomotiven, sondern auch die auf der rechten Rheinseite be- 
heimateten Lokomotiven des Direktionsbezirkes Cöln ausge- 
bessert werden sollen, und fast alle von der rechten Rheinseite 
nach den Gewerbebezirken der Ruhr und Wupper zurück- 
kehrenden Güterwagen den Bahnhof Opladen durchfahren, also 
hier ohne Ablenkung hergestellt werden können, so wurde 
Opläden als Ort der Anlage gewählt. Auch die Kosten stellten 
sich bei einer Zusammenlegung der beiden Werkstätten ge- 
ringer, als bei getrennter Anlage, da einige Gebäude, so Lager- 
haus, Schmiede, Maschinenhaus, gemeinsam sein können, 

Für den Bau von Arbeiterwohnungen stellto die Stadt 
Opladen ein Gelände kostenfrei zur Verfügung, welches später 
gegen ein noch günstiger liegendes ausgetauscht wurde. 

Nach Inbesitznahme des Werkstättengeländes und nachdem 
der Versuch, eine Abrundung herbeizuführen, an den über- 
triebenen Forderungen der Besitzer gescheitert war, wurde zur 
Aufstellung des Entwurfes geschritten, der sich der Form des 
Geländes anpassen mufste und bei welchem zu berücksichtigen 
war, dals die Zufuhr der Betriebsmittel in der Regel nur von 
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der Südseite her erfolgen kann, da eine Mehrbelastung des 
sehr stark durch Verschiebe-Arbeiten und Abfertigung der Züge 
belasteten nördlichen Teiles des Bahnhofes ausgeschlossen ist, 
und auch der gröfste Teil der auszubessernden Wagen aus der 
Riehtung von Cöln nach Opladen zugeführt wird. Da ferner 
die Überschreitung des von der Überführung neben der Bahn 
in stidlicher Richtung sich hinziehenden Weges in Schienenhöhe 
unzulässig ist, so war die Lage des Zuführungsgleises gegeben. 
Sie bedingte eine Verlängerung der dort vorhandenen Wege- 
überführung nebst Verschiebung des Weges und die Herstellung 
einer neuen Unterführung für das entlang dem vorhandenen 
Stumpfgleise laufende Zuführungsgleis. 

Unter diesen Umständen ergab sich die allgemeine Ver- 
fügung über den Platz ziemlich von selbst (Tafel LXX): hinten 
Lokomotivwerkstatt mit Kesselschmiede und Tenderwerkstatt, 
vorn Wagenwerkstatt mit Aufstellungsgleisen für kleine Aus- 
besserungen und in der Mitte die von beiden Werkstätten ge- 
meinschaftlich zu beputzenden Gebäude und Anlagen. Der 
Raum an der Südseite blieb für eine Weichenwerkstatt oder 
ein Oberbau-Materialienlager verfügbar. 

Bei Bemessung der Gröfsenverhältnisse wurde für die der 
Werkstatt zur Unterhaltung überwiesenen Lokomotiven 
Ausbesserungstand von 17 °/, angenommen und berücksichtigt, 
dafs aufserdem hier auch die grofsen Kesselausbesserungen an 
sämmtlichen im Direktionsbezirke befindlichen Lokomotiven ausge- 
führt werden sollen, da die übrigen Werkstätten für derartige 
Arbeiten überhaupt nicht oder nur mangelhaft eingerichtet 
waren. Es ergab sich alsdann der Bedarf von 96 Ständen. 
Der niedrige Satz von 17 °/, konnte unbedenklich angenommen 
werden mit Rücksicht auf die möglichst vollkommen herzu- 
stellende Einrichtung der Kesselschmiede und Dreherei, durch 
welche eine erhebliche Abkürzung der Ausbesserungsdauer herbei- 
geführt ‘wird. 


ein 


Die Wagenwerkstatt ist für die Unterhaltung von etwa 
800 Personen-, Gepäck- und Postwagen bemessen und hat nach 
Ausführung aller Gleise Raum für ungefähr 1000 Güterwagen. 
Sie wird jedoch erst im Jahre 1905 in Angriff genommen, 


H. Die Gebäude. 


Da dic Gröfse der Werkstattsanlage die Grenze der Zweck- 
mälsigkeit erreicht, so wurde angenommen, dafs wesentliche 
Vergröfserungen der Gebäude nicht mehr erfolgen werden und 
die Anlage im allgemeinen als in sich abgeschlossen zu be- 
trachten sei. Jedoch mulste Rücksicht auf den Umstand gc- 
nommen werden, dafs nach Fertigstellung der Wagenwerkstatt 
einige Gebäude und Räume beiden Werkstätten zu dienen 
hatten, also von vornherein sowohl cine diesem Umstande an- 
gemessene Grölse erhalten, als auch die etwa notwendige Er- 
weiterung ohne Schwierigkeit gestatten mulsten. Dem letztern 
Umstande wurde besonders bei der Schmiede und dem Lager- 
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hause Rechnung getragen, während das Verwaltungsgebäude 
und das Maschinenhaus die endgültige Grölse erhielten. Auch 
bei der Kesselschmiede wurde auf eine Vergröfserung Kück- 
sicht genommen, da bei den vorliegenden eigenartigen Verhält- 
nissen Zweifel über deren richtige Bemessung vorlagen und 
Erfahrungen abgewartet werden müssen, Bei der Tenderwerk- 
statt war zu berücksichtigen, dafs ein grofser Teil der zu 
unterhaltenden Lokomotiven aus Tenderlokomotiven besteht, 
demnach die Gröfse des bedeckten Raumes geringer zu be- 
messen war, als unter anderen Verhältnissen erforderlich ge- 
wesen wäre, 

Die Schmiede (Abb. 1 bis 5, Taf. LXXI), welche bei den 
meisten Anlagen eine überflüssige Gröfse hat, reicht nach den 
Erfahrungen, welche bei ähnlichen Anlagen gemacht sind, in 
der angenommenen Gröfse nicht allein für die für die Loko- 
motivwerkstatt erforderlichen, sondern auch für die für das 
Oberbaulager auszuführenden Arbeiten vollständig aus. Das 
Gebäude ist dreischiffig, der Aufbau der Schornsteine wird 
gleichzeitig zum Tragen des Daches benutzt. Für die Lüftung 
sind in ganzer Länge der First besondere Aufbauten vorge- 
schen, welche jedoch den Nachteil haben, dals bei Sturm der 
Regen leicht durchschlägt. Eine besondere Lüftung wäre vor- 
zuzichen gewesen. Der Fufsboden besteht aus Lehmschlag mit 
aufgestreuten, leicht eingestampften, feinen Eisendrehspänen. 
Aufserdem ist die ganze Fläche mit Teer überstrichen und auf 
diese Weise Staubbildung möglichst verhindert, 

Die an dem einen Kopfende des Gebäudes befindliche 
Metallgiefserei nebst Modellschreinerei ist grob genug, 
um den weitestgehenden Anforderungen genügen zu können. 

Das Lagerhaus (Taf. LXX), in der Anordnung dem 
in Leinhausen nachgebildet, ist zunächst für den Bedarf der 
Lokomotivwerkstatt bemessen, kann jedoch ohne Schwierigkeit 
erweitert werden, Es ist in Eisen-Beton ausgeführt. 

Die Lokomotivausbesserungs-Werkstatt (Abb. 1 
bis 6, Tafel LXXII und Abb. 1 bis 4, Tafel LXXIII) hat 
eine Form, welche von derjenigen der meisten Werkstätten- 
Anlagen insofern abweicht, als die Dreherei die Ausbesse- 
rungschuppen nicht an einem der Kopfenden, sondern in der 
ganzen Länge verbindet, also mit ihnen ein Gebäude bildet. 
Durch diese Anordnung wurde erreicht, dals die Wege, 
welche die Arbeiter in den Schuppen nach und von der 
Dreherei zu machen haben, abgekürzt und alle Arbeiten mit 
Ausnahme der Kesselschmiede- und Schmiedearbeiten in einem 
Gebäude ausgeführt werden. Dieses enthält daher an Neben- 
räumen an dem cinen Ende Raum zum Anheizen und Abwiegen 
der Lokomotiven, Raum für Zerreilsmaschinen und sonstige 
Versuchszwecke, Lackiercrei, Werkzeugmacherei und Werkzeug. 
ausgabe. An dem andern Ende befinden sich Räume für die 
Aufsichtsbeamten, Vorratlager, die für 40 Lehrlinge bemessene 
Lehrlingswerkstatt, die Kupferschmiede und Klempnerei und 
eine kleine Schreinerei für die an den Lokomotiven auszu- 
führenden Schreinerarbeiten. 

Bei dem starken Verkehre zwischen den Ausbesserung- 
schuppen und der Dreherei, Kesselschmiede und Schmiede 
wurde das quer durch die Mitte des Gebäudes führende Gleis 
für Beförderungszwecke freigegeben. Das Gleis wird später 


auch bis in die Wagenwerkstatt hinein weitergeführt und bildet 
somit die Achse der ganzen Anlage. 


Beim Entwurfe des Gebäudes wurde angenommen, dafs 
das Heben der Lokomotiven von den Achsen nicht durch Hebe- 
böcke, sondern durch Laufkräne ausgeführt werden solle. Dem- 
gemäls mulste die Höhe der Hallen und die Stärke des Eisen- 
tragwerkes bemessen werden. Eine Bewegung ganzer Loko- 
motiven mit Achsen ist nicht beabsichtigt. Die Anwendung 
der Laufkräne statt der Hebeböcke zum Hochnehmen der 
Lokomotiven hat den Vorteil, dafs nicht allein diese und mit 
ihnen die vielfachen Gefahren für die Arbeiter beim Hoch- 
nehmen fortfallen, sondern auch die Kosten für die Gründung 
der Hebeböcke, ein hier sehr ins Gewicht fallender Umstand, 
und dafs der Raum zwischen den Gleisen für andere Zwecke 
frei bleibt. Da zur Beförderung der Kessel über die Loko- ` 
motiven hinweg, behufs Überführung nach der Kesselschmiede, 
ohnehin Laufkräne von 20 t Tragfähigkeit erforderlich gewesen 
wären, so war die Mehrausgabe für Kräne von 50t Tragfähig- 
keit und entsprechende Verstärkung des Eisentragwerkes ver- 
hältnismäfsig gering. Bei dem Mittenabstande der Gleise von 
6™ ergibt sich ein günstiger Raum für die Ausführung der 
Arbeiten an den Lokomotiven und die Lagerung von Teilen. 
Bei der Bemessung des Raumes zwischen Arbeitsgrube und 
Schiebebühne wurde angenommen, dafs dort nach dem Hoch- 
nehmen der Lokomotive alle Triebachsen und ein Drehgestell 
Platz finden sollen. Der Raum zwischen den Werkbänken und 
der nächsten Säulenreihe hätte vielleicht etwas gréfser sein 
können, wurde jedoch mit Rücksicht auf den angemessenen 
Raum zwischen den Ständen für genügend erachtet. 


Mit Rücksicht auf Heizung, Lüftung, Staub- und Rauch- 
entwickelung war die Trennung der Ausbesserungschuppen von 
der Dreherei durch leichte Wände notwendig. Um jedoch den 
Werkbänken an diesen Wänden nicht das Licht zu entziehen, 
wurde das Mauerwerk nur 2™ hoch geführt und der übrige 
Raum durch Fenster ausgefüllt. 


Die Dreherei soll Raum bieten nicht allein den für die 
Lokomotivwerkstatt, sondern auch dem gröfsten Teile der dem- 
nächst für die Wagenwerkstatt erforderlichen Werkzeug- 
maschinen, sowie für das Aufziehen und Bearbeiten der Rad- 
reifen und alle kleineren Schlosserarbeiten, für Ausbesserung 
der Bremsen, Luftpumpen, Kesselausstattungen, Steuerungsteile. 
Für diese Zwecke ist der Raum nach den in anderen Werk- 
stätten von ähnlicher Gröfse gewonnenen Erfahrungen reichlich 
bemessen. Sollte sich später nach Inbetriebnahme der Wagen- 
werkstatt wider Erwarten ergeben, dafs er zu klein ist, so 
wird in jener Werkstatt genügender Platz für Werkzeug- 
maschinen vorhanden sein. 


Obgleich schon bei der Aufstellung des Entwurfes als 
feststehend angenommen wurde, dafs in der einen Hälfte der 
Dreherei nur Maschinen mit elektrischem Einzelantriebe, in 
der andern solche mit Gruppenantrieb aufgestellt werden sollen, 
demnach die Zahl der Träger für Kraftübertragungswellen nur 
in der letzteren eine grölsere hätte zu sein brauchen, so wurde 
doch auch die andere Hälfte mit der gleichen Zahl belegt, 
eine Mafsnahme, welche später das Aufstellen der Maschinen 
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sehr erleichterte und auch für das Anbringen von Aufzug- 
vorrichtungen, elektrische Leitungen und dergleichen von Vor- 
teil war. 


Eine eingehende Erwägung erforderte die Wahl der Fuls- 
böden. Ein Fufsboden für Lokomotiv-Werkstätten, welcher 
allen Anforderungen entspricht, wurde, soweit uns bekannt, 
bisher noch nicht ausgeführt. Das Hinwerfen schwerer Teile 
und Werkzeuge, die Handhabung der Brechstangen, der Ein- 
flufs des Wassers und des aus den Achsbüchsen herabfliefsenden 
Schmieröles stellen an den Fufsboden Anforderungen, welche 
wohl kaum in ganz befriedigender Weise erfüllt werden können. 
Da sich für Ausbesserungschuppen Zementbeton mit starker 
Zementschicht immerhin noch am besten bewährt hat, so wurde 
diese Art gewählt. Vor den Werkbänken wurden jedoch quer- 
liegende Buchenbohlen in den Zement gebettet, und zur Ver- 
hinderung des Abbröckelns des Zements an den Schienen der 
Arbeitsgruben wurden an diesen entlang zwei Winkeleisen an- 
gebracht, von denen das untere fest in Zement gelagert ist, 
das obere aber einen Raum zwischen sich und dem Schienen- 
kopfe läfst und abgehoben werden kann, um die durch die 
Öffnung fallenden Gegenstände oder den Schmutz entfernen und 
auch die Befestigungschrauben der Schienen anziehen und aus- 
wechseln zu können, ohne den Fufsboden zu beschädigen. In 
der Dreherei wurde da, wo die schweren Werkzeugmaschinen 
mit Einzelantrieb, beispielsweise Achsendrehbänke, stehen, 
ebenfalls Zementbeton, dagegen in dem Teile für die kleineren 
Werkzeugmaschinen mit Gruppenantrieb, wo die Belastung eine 
schwächere ist und der Fufsboden weniger mit Wasser in Be- 
rührung kommt, Holzklotzpflaster, und bei den Radreifen- und 
sonstigen Feuern Kopfsteinpflaster gewählt. Kupferschmiede, 
Lackiererei und Lehrlingswerkstatt erhielten ebenfalls Zement- 
beton, die Werkzeugausgabe dagegen Buchenbohlen (Abb. 4, 
Taf. LXXII). Die Aborte wurden hier, wie bei allen übrigen 
Gebäuden, im Innern an geeigneten Stellen angeordnet, teils 
um die Wege abzukürzen, teils um die Arbeiter vor Erkältungen 
zu schützen. 


Das Hauptgebäude bedeckt eine Fläche von ungefähr 3 ha, 
das Eisenwerk darin wiegt 2400 +. Das Gebäude ist, soweit 
bekannt, die gröfste Eisenhalle Deutschlands. 


Die Kesselschmiede (Abb. 1 bis 5, Taf. LXXIV) besteht 
aus zwei Hallen von 15 " Breite und 100,28 ™ Länge, in denen 
je ein Laufkran von 20t Tragfähigkeit die Bewegung der 
Kessel besorgt. Sie bietet Raum für 20 Kessel, die erforder- 
lichen Werkzeugmaschinen, Nietmaschinen und die Prefsluft- 
anlage; sie steht an der einen Längsseite in Verbindung mit 
dem Raume zum Kümpeln und Biegen der Platten und für 
Anfertigung der Feuerbuchsen, an der einen Kopfseite mit der 
Heizrohrwerkstatt. Für den Fall einer Erweiterung würde 
dieser Raum zur Kesselschmiede genommen und das Gebäude 
entsprechend verlängert werden. Der Fufsboden besteht aus 
festgestampftem, feinem und lehmigem Kiese, welcher, wie in 
der Schmiede, mit feinen Eisendrehspänen überstreut und mit 
Teer überstrichen ist. An der einen Längs- und an einer 
Kopfseite, wo Werkzeugmaschinen und Werkbänke stehen, ist 
der Fufsboden aus Buchenbohlen, an der andern Kopfseite, wo 


Wascheinrichtungen und Kleiderschränke stehen, aus Beton 
hergestellt. Da, wo hauptsächlich das Bobren der Kessel, Ein- 
setzen der Feuerkisten und Vernieten der Kessel stattfindet, 
ist der Fufsboden mit alten Kesselplatten bedeckt, um für die 
beweglichen Bohrmaschinen eine gerade und feste Fläche zu 
erhalten. 

Die Tenderwerkstatt (Abb. 1 bis 4, Taf. LXXV), zur 
Zeit noch im Bau begriffen, bietet Raum fir 20 Tender. Die 
übrigen Tender müssen auf den Gleisen aulserhalb aufgestellt 
werden, wo die meistens wenig umfangreichen Ausbesserungen 
ausgeführt werden können. 

Das Verwaltungsgebäude (Taf. LXX) ist demjenigen 
der Werkstatt Oppum*) nachgebildet und ist so grols, dals 
auch die nach Inbetriebnahme der Wagenwerkstatt erforder- 
lichen Beamten Platz finden können. 

Das Maschinenhaus (Abb. 1 bis 5, Taf. LXXVI) besteht 
aus dem Raume, in welchem die Kraftmaschinen, Stromerzeuger 
und das Schaltbrett stehen, dem Speicherraume, der Gasanstalt 
und dem Raume für die Kessel der Heizanlage. Auf dem 
Dache des Maschinenraumes wird demnächst noch ein Uhrturm 
angebracht werden. 

Alle diese Gebäude sind aus roten Ziegeln, die Sockel- 
und Fensterabdeckungen aus braunen glasierten Ziegeln her- 
gestellt. Die Dächer sind mit Dachpappe gedeckt und innen 
verputzt. 

An sonstigen Gebäuden sind noch vorhanden ein Wasser- 
turm (Abb. 6 bis 8, Taf. LXXI) mit einem Behälter von 300 cbm 
Inhalt und 25" Höhe. Aufserdem enthält er in drei Ge- 
schossen die aus Brause- und Wannenbädern bestehende Bade- 
anstalt. Sollte sich ergeben, dafs die Badeanstalt zu klein 
ist, so ist ein Anbau beabsichtigt. Das Wasser wird dem Be- 
hälter durch elektrisch betriebene Pumpen aus zwei Brunnen 
zugeführt, von denen der eine das Grundwasser der Rheinebene 
trifft und von grofser Leistungsfähigkeit ist, ein Schrot- 
lager zur Aufnahme der Drehspäne und dergleichen; ein 
Eisenlager; eine Abkocherei; eine Anlage für Ab- 
ortsabfuhr; ein Speisesaal zunächst für 120 Personen 
mit Ofen zum Wärmen der Speisen und einem Raume für eine 
Kantine. Es mufs abgewartet werden, wie grols das Bedürfnis 
in dieser Beziehung sein wird. Einer Erweiterung um das 
Doppelte steht nichts entgegen. Der Saal soll indessen auch 
für den Unterricht der Lehrlinge nutzbar gemacht werden: 
das Pförtnerhaus mit der Wohnung des Pförtners und 
einem bedeckten Durchgange mit den Nummertafeln. 

Obwohl erwartet werden konnte, dafs die Bautätigkeit 
sich bezüglich des Baues von Arbeiterwohnungen in 
hohem Grade entwickeln werde, wurde doch der Bau von 
Wohnhäusern seitens der Verwaltung vorgesehen, welche 
teils fertig, teils in Ausführung begriffen sind. Fertiggestellt 
wurden das Wohnhaus für den Inspektionsvorstand und ein 
Haus für zwei Werkmeister. Im Bau begriffen sind zu- 
nächst Häuser mit 60 Wohnungen für Arbeiter. Aufserdem 
sind von Seiten eines vom Staate unterstützten Bauvereines 28 


*) Organ 1901, 8, 154 und 179, 
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Wohnungen in der Ausführung begriffen. Mit dem Bau der 
Wagenwerkstatt werden gleichzeitig weitere Arbeiterwohnungen 
gebaut werden. 


IIL Innere Einrichtung. 


Wenn auch bei Aufstellung des Entwurfes angenommen 
wurde, dafs die neue Werkstatt mit allen Vorrichtungen aus- 
zurüsten sei, welche eine möglichst rasche Fertigstellung der 
Ausbesserungsarbeiten zu bewirken imstande sind und hier die 
weitestgehende Anwendung aller auf diesem Gebiete bekannten 
Verbesserungen und Erfindungen Platz greifen werde, so mulste 
doch vorab die Frage entschieden werden, welcher Art der 
Kraftbetrieb sein solle. Bei Aufstellung des ersten Entwurfes 
und Kostenanschlages wurde Dampf als treibende Kraft, ange- 
nommen. Die günstigen Erfolge jedoch, welche in neuerer 
Zeit mit der Verwendung der Hochofengase, überhaupt der an 
Heizkraft armen Gase gemacht sind, und die wesentlichen Ver- 
besserungen an den Gasmaschinen gaben Veranlassung, zu er- 
wägen, ob die Anlage nicht vorteilhafter durch Gasmaschinen 
zu betreiben sei. Zugleich aber mufste auch entschieden 
werden, welche Gasart zu wählen sei, ob Wassergas, Dowson- 
Gas oder eine diesen ähnliche Gasart. 

Die eingehende Untersuchung dieser Frage und die Be- 
sichtigung einer grofsen Anzahl von Kraftgasanlagen jeder Art 
ergaben, dals die Anwendung von Wassergas ausgeschlossen 
war, da die zur Zeit vorliegenden Erfahrungen sehr ungünstige 
waren. Die Erfahrungen mit Dowson-Gas waren im allge- 
meinen befriedigend, wenn auch bei manchen Anlagen meist 
der ungenügenden Reinigung der Gase zuzuschreibende Mängel 
nicht zu verkennen waren, Daher wäre die Anlage einer 
Dowson-Gasanstalt angenommen, wenn nicht in letzter Stunde 
die Anlage einer Sauggasanstalt für das Elektrizitätswerk in 
Heusy bei Verviers nach Bauart Pintsch die Aufmerksamkeit 
auf sich gelenkt hätte, eine Krafterzeugung, die bis dahin nur 
in Heusy und im Pintschschen Werke in Fürstenwalde zur 
Anwendung gekommen war. Die in Heusy gewonnenen Er- 
fahrungen waren so günstige, dafs jetzt über die Wahl der in 
Opladen anzuwendenden Art, kaum ein Zweifel herrschen 
konnte, wenn auch nicht zu verkennen war, dafs sich bei An- 
wendung dieser Krafterzeugung in einer so grofsen Anlage 
immerhin Mängel ergeben konnten, welche den gehofften Nutzen 
in Frage stellten, Trotzdem wurde nach Ausführung einiger 
Verbesserungen diese Art gewählt. Für den Fall, dafs un- 
günstige Erfahrungen gemacht würden, kann die Anlage mit 
verhältnismäfsig geringen Kosten in eine Dowson-Gasanlage 
umgewandelt werden. 

Die Wirtschaftsberechnung einer Gasanlage hatte im Ver- 
gleiche Dampfanlage das nachfolgende Er- 
gebnis. 

Zunächst wurde eine Dampfmaschine mit einer Dowson- 
Gasanlage verglichen und angenommen, dafs die Anlage im 
vollen Umfange mit vier Maschinen von je 200 P.S. іп Be- 
trieb gesetzt sei. Es ergab sich hierbei ein Unterschied in 
den Betriebskosten von jährlich ca. 25000 М, zu Gunsten 
der Gasanlage; auch die Anlagekosten waren um etwa 20000 M. 
geringer. 


zu der einer 


Ein Vergleich einer Dampfmaschinenanlage mit der aus- 
geführten Sauggasanlage zeigt unter Zugrundelegung der bisher 
gewonnenen Erfahrungsergebnisse folgenden Unterschied: 


1. Dampfmaschinenanlage, 


A) Baukosten. 
3 Dampfmaschinen von je 220 Р. 8. 


fertig aufgestellt mit allem Zubehör 94000 M. 
3 Gleichstromerzeuger fertig aufgestellt 
mit den Dampfmaschinen gekuppelt 
mit 3 Nebenschlufsreglern und einer 
Zusatzmaschine, Schalttafel mit voller 
Ausstattung betriebsfertig aufgestellt 49000 « 
1 Speicher für 3000 Ampérestunden 
fertig aufgestellt . . 87000 « 
1 Wassergasanstalt für Heizzwecke . 20000 « 
6 Dampfkessel mit allem Zubehöre 
fertig aufgestellt . 84000 « 
Maschinen- und Kesselhaus mit Schorn- 
stein, Einmauerungen und Gründung 98000 « 
382000 M. 
B) Laufende Kosten. 
Verzinsung dieses Betrages mit 4°/) 15280 М. 
Abschreibung für Maschinen 7 °/, 
(94000, 49000, 20000, 84000 
== 247000 М.) . 0,07 . 17290 « 
Abschreibung für den Speicher 10°/, ` 
(37000: 0,1) = Я 3700 « 
Abschreibung für die "Gebinde 2, 5 0, 2450 « 
Unterhaltung der Maschinen und 
Speicher 2°/, . 5680 « 
Unterhaltung der Gebäude 1%, 980 « 
Bedienung 6 Mann 7200 « 
Schmier- und Putzstoffe . 3000 « 
Kesselwasser 1400 < 
56980 M. 
Kohlenverbrauch: 1,3 kg/St. Р. 5. 
3000 Arbeitstunden mit 440 Р.8. 
— 1320000 + 1,3 kg . 1716000 kg 
Verluste beim Anheizen und der- 
gleichen 20%, . . . . 343200 « 
Kohlenverbrauch: 2059200 kg 
100 kg Kohlen kosten frei Opladen 1,3 M. 
20592 . 1,3 Я e 26769,6 M. 
Laufende Kosten 56980 д 96769,6 = 83749,6 « 
oder eae = 6,39 PL/P.8. St. 
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2. Sauggasanlage. 


A) Baukosten, 
3 Gasmaschinen von je 220 P.S. fertig 


aufgestellt mit allem Zubehöre 98000 M. 
1 Gleichstromerzeuger wie oben, fertig 
aufgestellt 49000 « 
1 Speicher . soe a Жы + 4 87000 « 
Sauggas- und Wassergas-Anstalt, be- 
triebsfertig hergestellt . 78000 « ! 
Maschinenhaus in endgültiger Gröfse, 
enthaltend Maschinenraum für 4 | 
Maschinen, Gasanstalt, Speicherrauin 
und Kesselhaus fir die Heizungs- І 
anlage 90000 « 
352000 M. 
A 
B) Laufende Kosten. | 
Verzinsung der Baukosten mit 4°/,. 14080 М. 
Abschreibung für Maschinen 7%, 15750 « 
Abschreibung für Speicher 10 °/, 3700 « 
Abschreibung für Gebäude zu 2,5 °/, 2250 « 
Unterhaltung der Maschinen und 
Speicher 2°/, 8 5240 « 
Unterhaltung der Gebäude 1°/, 900 « 
Bedienung 3 Mann 3600 « 
Schmier und Putzstoffe 3000 « 
Kühlwasser . 1400 « 
49920 M. 


(Schlufs 


Verbrauch von Gaskoks für die Stunde 


und P.S. . ی‎ 0,5 kg 
3000 Stunden mit 440 P. S. 
— 1320000 . 0,5 660000 kg 
Verlust beim Anheizen und der- 
gleichen 5 °/, + 33000 « 
693000 kg 


100 kg Gaskoks kosten frei Opladen 1,20 M. 
Betrag 693000 . 1,20 = 8316 M. 
Laufende Kosten 49920 + 8316 = 58236 M. oder 

58236 
ss = 4,4 Pf.[P.S.St. 

1320000 SE 

Hiernach wirde die Sauggasanlage um 382000 — 352000 

== 30000 М. billiger als die Dampfmaschinenanlage und die 


' laufenden Kosten stellen sich bei der Sauggasanlage um 83749 


-- 58236 = 25513 М. im Jahre niedriger. Dieses Ergebnis 


' wird noch günstiger, wenn statt der zwei Maschinen, wie oben 


angenommen, drei Maschinen in Betrieb gesetzt werden, da 
die laufenden Kosten sich verhältnismäfsig nur wenig steigern; 
das Ergebnis stimmt mit dem der ersten Berechnung fast genau 
überein. 

Aus der vorstehenden Übersicht geht ferner hervor, dals 
die Anlagekosten bei beiden Anlagen ziemlich gleich hoch sind, 
sowohl für die maschinelle Einrichtung, als auch für das Ge- 
bäude. Die Räume, welche hier für die Gasanstalt erforder- 
lich sind, sind dort für die Dampfkessel nötig. Der Vorteil 
der Sauggasanlage liegt in der sehr einfachen Bedienung und 
der Heizstoff-Ersparnis. Die Erfahrung hat ergeben, dafs ein 
Gemisch von Gaskoks und gebrochenen Hüttenkoks in den 
Verhältnissen von 2:3 bis 3:2 ein besseres Gas liefert und 
die Kosten trotz des höhern Preises der Brechkoks ziemlich 
dieselben bleiben, da die verfeuerte Menge eine geringere ist. 
folgt.) 


Versuch mit Stuhlschienen-Oberbau auf den österreichischen Staatsbahnen. 


Von Friedrich von Fischer-Zickhartburg, Bau-Ober-Kommissär der Е. k. österreichischen Staatsbahnen. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln LXXVIII bis LXXX. 


(Fortsetzung von Seite 151.) 


Auf Grund der eingegangenen Antworten entschlols sich die 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn zu einem Breitfulsschienen-Oberbaue, 
welcher bereits in den Jahren 1850 und 1851 verlegt wurde. 
Die Antworten waren gewils kein zwingender Grund für diese 
Wahl, denn sie beweisen blofs, dafs die Meinungen zur Zeit ge- 
teilt waren, und zwar ziemlich gleichmäfsig, da die Breitfuls- 
schiene mit Stühlen zum Stuhloberbau gezählt werden mufs, 
denn Keil und Stuhl sind das Eigenartige des Stuhloberbaues, 
die Schienenform erst in zweiter Linie. Aber die Vorliebe für 
den Breitfufsoberbau war bereits im Durchbruche begriffen, ob 
mit Recht oder Unrecht, lassen wir an dieser Stelle dahin- 
gestellt. Eines aber soll gleich hier festgestellt werden, dals 
man nämlich nach den Erfahrungen der Nordbahn selbst und 
den Berichten der angeführten Verwaltungen den ursprünglichen 
ХЫ. Band. 


Organ für die Fortschritte dos Kisenbahnwesens. Neue Folge. 


11. Heft. 1904. 


Querschnitt der Stublschiene viel zu schwach gewählt hatte; 
keine Bauart hätte bei so geringem Schienenquerschnitte dauernde 
Erfolge erzielt. Tatsächlich wurden beim Übergange zur neuen 
Bauart stets ausgiebige Verstärkungen der Querschnittflächen 
vorgesehen. So hatten die Stuhlschienen der Nordbahn ein 
Gewicht von 11 Pfund/Fuls, die sie ersetzenden Breitfuls- 
schienen wogen jedoch 20,5 Pfund/Fuls, nahezu das Doppelte! 

Die Meinungsverschiedenheit über die vorzuziehende Bauart 
kam nahezu zu derselben Zeit auch in einer Untersuchung des 
preulsischen Ministeriums für Ilandel, Gewerbe und öffentliche 
Arbeiten auläfslich der Wahl der Schienenform für die preufsische 
Ostbahn zum Ausdrucke*), Die Direktion der Ostbahn schlug 


*) Stuttgarter Eisenbahn-Zeitung 1850. 
33 
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Breitfufsschienen vor, während von anderer Seite Stuhlschienen 
empfohlen wurden. Behufs gründlicher Erörterung hat der 
Minister Gutachten von den erfahrensten Technikern des preulsi- 
schen Staates und Äufserungen von Eisenbahn-Verwaltungs- 
beamten eingefordert. Von vierzehn vorliegenden Berichten 
sprachen sich neun überwiegend für Breitfufs-, drei entschieden 
für Stuhlschienen, zwei nicht entscheidend aus, sondern er- 
örterten blofs die Frage, 

Im Anschlusse hieran ist bei der 1850 abgehaltenen Ver- 
sammlung deutscher Eisenbahn-Techniker in Berlin die vor- 
geschlagene Bevorzugung der Stuhlschienen mit 
20 gegen 13 Stimmen zurückgewiesen worden; aber ebenso 
mit 17 gegen 16 Stimmen die entschiedene Bevor- 
zugung der Breitfulsschienen. Unter diesen Umständen 
lag für den Minister kein Grund vor, die Anträge für die An- 


5 p : 1 
wendung von Breitfufsschienen auf der preufsischen Ostbahn 


zurückzuweisen. 

Auch aus den Erörterungen der beiden Schienenarten er” 
sieht man nur, dafs bemerkenswerte Minderheiten für den 
Stuhloberbau eintraten und für diesen beachtenswerte Vorteile 
ins Feld führten. So finden wir in den 1856 in Kraft ge- 
tretenen »Normen für die Anlage und Unterhaltung der Staats- 
Eisenbahnen in Bayern, genehmigt vom Staatsministerium des 
Handels und der öffentlichen Arbeiten«') nachstehende Be- 


merkungen: 
§ 20. »Die Schienen wurden bis jetzt in zwei Haupt- 
formen angewendet, nämlich hochkantige in gulseisernen 


Stühlen ruhende und breitbasige der Stühle nicht WEE, 


Schienen. « 

» Die bisher gemachten Wahrnehmungen bieten keine sicheren 
Anhaltspunkte, um mit Bestimmtheit entscheiden zu können, 
welchem System der Vorzug gegeben werden soll, wenn das 
Schwellenmaterial in jeder Ilolzgattung zur Verfügung steht. 
Einfachheit der Konstruktion, Anordnung und der Bedienung, 
sowie geringere Anlagekosten sprechen für das breit- 
basige System, erhöhte Sicherheit und mutmaßliche 
längere Brauchbarkeit der Schwellen dagegen em- 
pfehlen das Stullsystem . . .« 


» Wenn durchaus nur Schwellen aus Fichten- oder Tannen- 


holz Verfügung stehen, so ist das Stuhlsystem vorzu- 


ziehen. « 


zur 


Aber immer zahlreicher und mächtiger werden die Gegner 
des Stuhloberbaues. 

Im Jahre 1857 hat sich die General-Versammlung des 
Vereins deutscher Misenbahuverwaltungen in ihrem Ausschufs- 
berichte zur Frage VII/3: »Welches ist die beste Befestigungs- 
art der Schienen auf den Unterlagen ?«**) bereits einstimmig 
dahin ausgesprochen, dafs der Oberbau mit breitfülsigen Schienen, 
welche an den Stöfsen mit Unterlegplatten und einer kräftigen 
Laschenverbindung versehen und auf den Unterlagen mit Haken- 
nägeln befestigt sind, der beste sei. 


*) Stuttgarter Eisenbahn-Zeitung 1856, Seite 189 und ff. 
**) Stuttgarter Eisenbahn -Zeitung 1856, Б. 117, und 1857, 
8. 115. 


In Frankreich hat der Ober-ingenietr Nördlinger 29 
Paris gegen Ende des Jahres 1857 der Direktion der fran- 
zösischen Zentralbahn (Orléansbahn) einen Bericht vorgelegt, in 
welchem die Vorzüge der in Deutschland beliebten Oberbauart 
mit breitfülsigen Schienen im Vergleiche zu den damals in 
Frankreich fast allgemein gebräuchlichen Stuhlschienen von ein- 
facher oder doppelter T-Form beleuchtet sind. 


Infolge dieses Berichtes sind die breitfülsigen Schienen 
unter Anwendung einer kräftigen Laschenverbindung an den 
Stölsen für die neuen Bahnen, durch die das Netz der Zentral- 
bahn erweitert und vervollständigt werden soll, angenommen ; 
im Januar 1860 standen bereits zwei Versuche im Betriebe *). 
Demgemäls hat auch die Paris- Lyon - Mittelmeer - Gesellschaft 
für alle den breitfülsigen Querschnitt ange- 


neuen Linien 


nommen. 

Damit hat sich die Breitfulsschiene zur allgemein gebräuch- 
lichen Schienenform Mitteleuropas entwickelt und setzte ihren 
Eroberungszug auch jenseits des Meeres fort. 


Also scheinen zu jener Zeit Forderungen mafsgebend ge- 
wesen zu sein, denen die Breitfulsschiene besser gerecht werden 
konnte; auch in Amerika haben offenbar Umstände vorgeherrscht, 
welche der Anwendung von Breitfufsschienen die Wege ebneten. 
Wir werden diese Umstände später erörtern. 

In welchem Malse die Wertschätzung des Breitfuls-Ober- 
baues in manchen Kreisen in den darauffolgenden Jahren stieg, 
zeigt die Einleitung eines Aulsatzes: »Über den Oberbau der 
französischen Ostbahn« ***), in welchem es heilst: 


»Der frühere Oberbau der französischen Ostbahn aus Stuhl- 
schienen tindet sich nur noch auf den Nebengleisen der Balın- 
höfe vor; er ist wie anderwärts so auch hier als das 
unzweckmälsigste System erkannt und lohnt es 
daher nicht, weiteres darüber zu sagen.« 


Ein deutlicheres Urteil kann man sich wohl nicht wünschen, 
und wenn auch dasselbe in seiner Schärfe gewifs nicht allge- 
mein geteilt wurde, kennzeichnet die Veröffentlichung der an- 
geführten Zeilen doch die herrschenden Ansichten. 


In mäfsigerer Fassung drückt Heusinger von Waldegg 
in einer Druckschrift: »Die neuesten Oberbaukonstruktionen der 
Bahnen des V. D. Е. V. 2. Auflage, 1871«}) seine Ansicht 
über den Stuhloberbau aus. Er gelangt bezüglich der Schienen- 
form zu nachstehenden Ergebnissen: 


»Als die zweckmilsigste Schienenform wird die breitbasige 
Schiene allgemein erkannt, indem die Stuhlschiene nur noch 
auf 4 Bahnen (Berlin-Potsdam-Magdeburger, Magdeburg-Halber- 
städter, Magdeburg-Leipziger und Taunusbahn), zusammen nur 
66,71 Meilen umfassend, vorzugsweise in Anwendung sich be- 
findet; von diesen Bahnen haben die 3 ersten bei ihren neuen 


Linien, sowie auch die Taunusbahn bei Ausführung des 


*) Organ XVII, 1862, 8. 128, 

**) Der breitfüfsige Querschnitt, welcher von der Orléansbahn 
durch kurze Zeit angenommen war, wurde bereits im Jahre 1882 
wieder aufgegeben und durch doppelköpfige Schienen ersetzt. 

***) Organ 1871, 8. 181. 

+) Organ 1871, S. 198, 
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2. Gleises, bereits ebenfalls das breitbasige Schienenprofil an- 
genommen, « 

Aber es beginnen schon mehr und mehr Fragen aufzu- 
tauchen, welche auf die dringender werdende Verstärkung des 
Breitfufsoberbaues gerade nach jener Seite hin aufmerksam 
machen, in welcher er dem Stuhloberbau gegenüber zweifellos 
im Nachteile ist. 

Gemäls Auftrages des preulsischen Handelsministers traten 
Ende Oktober 1873 gegen 50 der hervorragendsten Eisenbahn- 
Fachmänner Preufsens zur »Beratung der zur Erhöhung der 
Sicherheit im Eisenbahnbetriebe zu ergreifenden Malsnahmen« 
zusammen *), 

Bei dieser Gelegenheit wurden die Vorzüge des Stuhl- 
oberbaues seitens der Vertreter derjenigen Bahnverwaltungen, 
welche wenigstens teilweise an diesem festgehalten haben, hervor- 
gehoben, 

Den Vorzügen gegenüber wurde von anderer Seite der 
überwiegende Nachteil betont, welchen die Anwendung von 
Gufseisen und Holz und die unsichere Befestigung der Schienen 
durch die Keile mit sich bringen, deren Lockerung auch durch 
die volle Einbettung in Kies nicht verhindert werden könne. 
Das, abgesehen von England, nur noch seltene Vorkommen des 
überdies kostspieligern Stuhloberbaues liefere den besten Beweis, 
dafs es nicht den Vorzug verdiene; seine Wiederaufnahme sei 
als ein Rückschritt anzusehen. 

Dieser Auffassung trat die Mehrheit der Versammlung bei, 
indem sie sich gegen neue Versuche mit dem Stuhloberbau 
aussprach. 


Fragen betreffend die Sicherheit des nunmehr weitver- 
breiteten Breitfulsoberbaues treten immer häufiger auf. Man 
fühlt aus ihnen das Bestreben heraus, abermals alle Fragen für 
und gegen den Stubloberbau zur Beruhigung des eigenen Ge- 
wissens nachzuprüfen, um dann den letztern abermals zu ver- 
urteilen und alle zu seinen Gunsten vorgebrachten Gründe in 
ihrer Bedeutung herabzusetzen. 

In der VI. Techniker-Versammlung des V. D. Е. V., 
September 1874, lautete die Frage 3, Oberbaukonstruk- 
tionen: 

»Erscheint es (bei der stets zunehmenden Geschwindigkeit 
der Züge und der Belastung) für die Sicherheit des Betriebes 
erforderlich (auf frequenten, in starken Kurven und starken 
Steigungen liegenden Bahnstrecken) zur Erhaltung einer guten 
Gleislage aufser der Laschenverbindung an den Schienenstéfsen 
und der Befestigung der Schienen mittels Hakennigeln oder 
Schienenbolzen nötig, noch weitere Mittel gegen das Eindrücken 
des Schienenfulses in die Schwellen und das damit verbundene 
Kanten und seitliche Ausweichen der Schienen, sowie gegen 
das infolge des geringen Widerstandes der Hakennägel ent 
stehende seitliche Verschieben der Schienen in Anwendung zu 
bringen, eventuell welche Konstruktionen werden in Vorschlag 
gebracht ?« 

Die Frage 24 lautete: 


»Ist der erforderliche Gleichgewichtszustand im Bahn- 


*) Organ 1874, S. 238. 


gestinge zwischen Angriff und Widerstand nicht ‘schon zum 
Nachteile des letztern überschritten, wenigstens bei Eisenbahnen 
im Hügellande und Gebirge? und was ist eventuell zur Abhülfe 
zu tun ?« 

Die Besorgnisse, dafs das im Betriebe der Hauptbahnen 
stehende Oberbaugestänge nahe der Grenze der notwendigen 
Sicherheit angelangt sei, verbreiten sich allmählich, und jede 
Gelegenheit gemeinschaftlicher fachlicher Besprechungen wird 
benutzt, um diesen Besorgnissen Ausdruck zu geben und Mals- 
nahmen zu erwägen, welche geeignet wären, die Folgen der 
aus solchem Versäumnisse entstehenden Verantwortung zu ver- 
meiden. Die geistige Anspannung wird fühlbar gröfser; um 
den Reiz zu erhöhen, werden Preise ausgeschrieben, Nichtfach- 
leuten die Lösung der Frage als ein gewinnbringendes Geschäft 
bezeichnet, sodals sich der Kreis derjenigen, die sich mit der 
Lösung der Oberbaufrage befassen, über das vernünftige Mals 
vergröfsert. 

Die Folge hiervon ist eine Flut von Neuerungen und so- 
genannten Verbesserungen im Laufe der nächsten Jahrzehnte, 
die selbst den Blick des Fachmannes triibt, 

Die unglaublichsten Vorschläge zur Lösung der Stofsfrage 
werden Versuchen unterworfen, deren Aussichtslosigkeit sofort 
hätte erkannt werden können und Unsummen werden auf 
diese Weise geopfert. Wie immer in solchen Fällen, 
unter der Spreu auch manche gute Gedanken gefunden, welche, 
wenn auch keine Lösung, doch einen Fortschritt bringen. 


werden 


So gestaltete sich die Bewegung auf dem Gebiete des 
Oberbaues in Deutschland und Österreich in den letzten dreilsig 
Jahren, deren Ergebnisse glücklicherweise durch die gewonnenen 
Erfahrungen und aufgestellten Theorien bedeutsam wurden. Die- 
jenigen nämlich, welche sich in ihrer emsigen Forscherarbeit 
nicht stören liefsen und unermüdlich die Bausteine zu einer 
Oberbautheorie zusammentrugen, auch die, welche durch auf- 
merksame Beobachtung unter verschiedenen Umständen auf- 
tretender Erscheinungen der Wissenschaft an die 
Hand gingen, waren die Stützen des Fortschrittes auf diesem 
Gebiete. 

Aber dieser Weg hat zu äulserster Vielartigkeit geführt. 
Gleichartige Bahnen haben die verschiedensten Bauarten, inner- 
halb derselben Bahnlinie finden sich die mannigfachsten Aus- 
führungen. Dabei fehlt der notwendige grofse und weite Wurf, 
welcher die Frage für 
lassen könnte. Verbesserung und Verstärkung sind noch lange 
nicht durchgeführt; an den neueren Bauarten werden weitere 
Ergänzungen und Umgestaltungen vorgenommen, welche nicht 
allein viel Geld kosten und das Gleis nie zur Ruhe kommen 
lassen, sondern auch die Einhaltung der Fahrpläne gerade zu 


hülfreich 


eine Reihe von Jahren verschwinden 


den Reisezeiten mit häufigen Langsamfahrstellen zur Unmöglich- 
keit machen. 

In England herrscht diesem Gewirre gegenüber völlige 
Ruhe. 
lung gefehlt, 
grenztem Rahmen eingeführt. 
triebe überholen, sondern gab ihm 
ruhiger Entwickelung. Die ursprünglich 


Dem dortigen Oberbauwesen hat es nicht an Entwicke- 
die bedeutenden Neuerungen wurden aber in be- 
Man liefs sich nicht vom Be- 
durch Vorarbeiten Jahre 


in Deutschland-Öster- 


reich und in England gleichen Oberbauarten gehen dabei immer 
weiter auseinander. Im Jahre 1875 war England zu der Er- 
kenntnis gelangt, dafs der Stuhloberbau für die dort herrschen- 
den Verhältnisse besser passe, als der Breitfulsoberbau, und die 
damals im Zuge befindlichen Versuche mit letztern waren bereits 
im Rückgange, sodals man voraussehen konnte, der Stuhlober- 
bau werde in England bald wieder ausschlicfslich zur Herrschaft 
gelangen. 

Eine gröfsere Versuchstrecke mit Breitfulsoberbau lag bei 
der Metropolitan Railway in London vor, welcher endgültig 
aufgegeben wurde"), weil: 

1. man auf Breitfulsschienen 
oberbau, 


härter fahre als auf Stuhl- 


2. der breite Fuls schwer zu walzen sci, 


= 


. sich Stuhlschienen leichter und rascher auswechseln lassen. 


Auch Frankreich, dessen Fachwelt in zwei grolse Lager 
geteilt war, konnte sich den in Oberbaufragen auftretenden 
Anregungen nicht entzichen. Während beispielsweise M. Huberti 
und A. Flamache in ihrer Arbeit: » De la constitution des 
voies ferrées destinées A tre parcourues A grande vitesse«"") 
zu folgenden Schlüssen gelangen: 

»Wenn man erwägt, dals die englischen Bahnen mit der 
grofsten Geschwindigkeit befahren werden und dafs man infolge- 
dessen dort stets bemüht ist, allen hieraus resultierenden Forde- 
rungen bezüglich der Widerstanisfähigkeit Rechnung zu tragen, 
so muls man die daselbst übliche Verwendung der Stuhlsehienen 
als cin bemerkenswertes Faktum konstatieren, über welches man 
nicht leicht hinweggehen sollte . . .« 

»Unter allen Umständen hat sich das Gleis aus doppel- 
köpligen Schienen, wie es in England ausgebildet ist, bewährt, 
sodafs dasselbe durchaus empfohlen werden kann«, 

gelangte ein Ausschuls von Fachmännern zur Iintscheidung 
über die Wahl des verwendenden Oberbaucs 1881 
zur Schlulsfolgerung ***), dals kein ausreichender Grund vor- 
liege, dem breitlüfsigen oder dem Stuhloberbau den Vorzug zu- 


ferner zu 


zuerkennen; bei zweckmälsiger Anordnung genügen beide. 

Der IJI. Internationale Kisenbahn-Kongrels in Paris 1889 
beweist, dafs die Frage noch lange nicht beantwortet ist, 
welcher der Bauarten die Palme gebührt. So redlich man sich 
bemühte, der Stuhloberbau konnte nicht beseitigt werden. 
Bericht‘) über ihn lautet bei Frage 2a: 

» Vergleiche des Oberbaues mit Stuhlschiene mit jenem der 
Breitfufsschiene. « 

Als Vorteile der Breitfufsschiene werden genannt: 

1. Binfachheit 

Gleises; 


Der 


und Billigkeit bei der ersten Legung des 


ы 


grölsere Schwierigkeit böswilliger Zerstörungen; 

gröfsere Steifigkeit gegen wagerechte Kräfte; 

geringere Gefahr des Bruches gegenüber den gebrechlichen 
Schienenstühlen ; 


Е 


. gröfsere Sicherheit gegenüber der dem Schwinden der 
IIolzkeile ausgesetzten Stuhlschiene. 

*) Organ 1875, S. 278. 

**) Revue industrielle 1881; Organ 1882, 8. 32 П. 

*) Annales des ponts et chaussces 1881; Organ 1882, S. 187. 

Р Organ 1890, S. 138 П. 
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Als Vorteile der Stuhlschiene werden gerühmt: 

1. grifserer Widerstand gegen Wandern; 

2. leichte Auswechselung, olıne die Befestigung der Stühle 
lösen zu müssen; 

3. Verwendbarkeit minder harter Schwellen; 

4. Wegfall der meist ungenaue Neigungsflächen auf den 
Schwellen ergebenden Dexelung; 

5. tiefere Lage in der Bettung ; 

6. leichteres Walzen; 

7. gröfsere Standfestigkeit der Schienen gegen Kippen; 

8. geringere Inanspruchnahme der Schwellen infolge der 
grolsen Auflagefläche der Stühle und demzufolge ge- 
ringere Neigung zu Spurerweiterungen und seltenere Um- 
nagelungen ; 

9. Wendbarkeit der Schiene bei symmetrischem Querschnitte. 


»Einerseits werden nun die Vorteile der geringen Kosten 
der ersten Anschaffung des Breitfulsschienen-Oberbaues wesent- 
lich vermindert, wenn er mit dem Schienenstuhle einigermafsen 
ebenbürtigen Unterlageplatten versehen wird, anderseits können 
Че Stuhlschienen im allgemeinen leichter gehalten werden, da 
man in der Lage ist, sie in wesentlich gréfserer Härte zu er- 
zeugen, also den raschen Verschleils zu vermeiden, ohne die 
Bruchgefahr zu erhöhen.« 

»Die Erhaltung der Holzkeile bietet keine nennens- 
werte Schwierigkeit, da täglich zweimaliges Begehen der Strecke 
genügt, um allen Schäden zu begegnen.« 

»Die in neuerer Zeit eingeführten elastischen Stahlkeile 
befriedigen vollkommen und beseitigen einen der Haupteinwände 
gegen die Stublschiene.« 

»Für sehr stark befahrene Strecken bietet die leichte 
Auswechsclung der Stuhlschiene wesentliche Vorteile; der auf 
die Schwellen ausgeübte Druck ist bei der Stuhlschiene be- 
deutend besser verteilt, als bei der Breitfulsschiene, was einen 
wesentlichen Kinflufs auf die Kosten der Schwellenerneuerung 
haben muls.« 


Standfestigkeit des Gleises. 


> іе Stuhlschiene besitzt bedeutend gröfsere Standhaftig- 
keit auf der Schwelle.« 

»Das Herausziehen der die Schiene an der Innenseite 
niederhaltenden Befestigungsmittel beim Kippen der Schiene ist 
bei der Stuhlschiene vermieden, « 

» Das bei der Breitfufsschiene oft bedenkliche Wandern ist 
bei der Stuhlschiene nur selten wahrnehmbar.« 

»Endlich wird der Umstand erwähnt, dafs die Orléansbahn, 
welche ursprünglich Oberbau beider Arten hatte, sonach in der 
Lage war, die Vor- und Nachteile zu prüfen, schliefslich gänz- 
lich zum Stuhlschienenoberbaue überging, und dafs sie sich bei 
Einführung der Eilzüge zwischen Paris und Toulouse veranlafst 
sah, alle in scharfen Krümmungen liegenden Teile des Breitfuls- 
oberbaues mit Schienenstühlen zu versehen.« 


Schlufsfassung der Sektion. 


»Sowohl der Stuhl- als auch der Breitfulsschienen-Oberbau 
bietet bei genügend starker Ausführung jede Sicherheit für den 
Betrieb. « 


»Dennoch scheint Oberbau mit Stühlen von grofser Fuls- 
fläche für schweren Verkehr mit zahlreichen Eilzügen der ge- 
eignetere zu sein.« 

»Dasselbe gilt für Linien mit zahlreichen Bogen.« 

»Die Breitfufsschiene, welche die für schnellfahrende Züge 
erforderlichen Ausrüstungen entbehrt, ist in der ersten An- 
schaffung billiger und kann für minder schweren, insbesondere 
minder schnellen Verkehr vorgezogen werden. « 

»Es ist nicht tunlich, für diese Trage allgemeine Regeln 
aufzustellen, vielmehr mufs bei Wahl der Bauart den mals- 
gebendenVerhältnissen des Bahnnetzes Rechnung getragen werden.« 

Diese Fassung wurde auch von der Vollversammlung *) des 
Kongresses ohne Widerspruch angenommen. 

Der Stuhlschienenoberbau ist auf diesem Kongresse sach- 
licher und gründlicher beurteilt, als es seit langem der Fall 
gewesen war. Und wenn wir auch nach der seitherigen Er- 
fahrung weder alle angeführten Vorteile des einen, noch. des 
andern Oberbaues anerkennen können, so mufs doch als fest- 
stehendes Ergebnis dieses Kongresses hervorgehoben werden, 
dafs die Fachwelt dem Stuhloberbaue von neuem Beachtung zu 
widmen beginnt, den die Erörterung des Wertes beider Bauarten 
wieder auf die Tagesordnung setzt. 

Dem Oberbaue Englands beginnt eine erhöhte Aufmerk- 
samkeit geschenkt zu werden; man findet, dafs die englischen 
Züge bei teilweise gröfserer Geschwindigkeit ruhiger fahren, 
und gelangt zu dem Schlusse, »dafs das Aufgeben des 
Stuhlschienenoberbaues bei uns vielleicht vor- 
eilig erfolgt ist, da durchschlagende Gründe da- 
für nicht zu finden sind **). 

Schärfer wurde der Gedanke durch die Veröffentlichung 
des Werkes »Theorie und Praxis des Eisenbahngleises«***) be- 
tont, worin der Verfasser nach Vorführung und Besprechung 
des heutigen Oberbaues in seinen Teilen und im ganzen im 


Schlufsworte die Bedeutung des Stuhloberbaues hervorbebt und | 


die Pflicht betont, bei erschöpfender Behandlung der Oberbau- 
frage auch ihn wieder in ernste Erwägung zu ziehen, nachdem 
sich die Grundlagen der früheren Entscheidungen in vielen und 
reichlichen Punkten verschoben haben. 

Die Fachwelt ist denn auch in neue Erörterungen und 
Versuche bezüglich des Stuhloberbaues eingetreten. 

Besonders entschieden trat Pascher+) für den Stuhl- 
oberbau ein. 

Göring bespricht 1895 die neueren Verbesserungen des 
Stuhlschienen-Oberbaues bei den preulsischen Staatsbahnen +F), 
führt aber nach Besprechung wesentlicher Vorteile einige Nach- 
teile auf, als: 


1. beim Wandern stofsen die Laschen die Keile heraus, 

2. die Holzkeile trocknen im Sommer und fallen heraus, 

3. die Abnutzung der Nägel ist grölser, auch die der Nagel- 
löcher. 


*) Deutschland ist im Kongresse nicht vertreten. 
**) Zentralblatt der Bauverwaltung 1890. Mitteilungen über 
Oberbau auf englischen Bahnen von A. Göring, S. 187 und 182. 
***) Von Ingenieur А. Stane, Wien und Leipzig, 1892. 
t) „Zur Oberbaufrage*, Zeitschrift des österr. Ing.- u. Arch.- 
Vereins 1893, 8. 690. 
Tr) Organ 1895, S. 36. 


Die Bedeutung dieser Vorwürfe soll später besprochen 
werden. 

Im Jahre 1896 stellte Blum »vergleichende Betrachtungen 
über den Wert verschiedener Oberbauanordnungen auf Quer- 
schwellen«*) an, gelangt jedoch bezüglich des Stuhloberbaues 
auch zu einem ungünstigen Urteile. 

Aus den angeführten Quellen geht folgendes hervor: 


1. Die Anwendung der Stuhlschiene um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts erfolgte unter ungünstigen Bedingungen, die 
beobachteten Mängel können nicht der Bauart allein zur 
Last gelegt werden. Vielmehr haben unzureichende Be- 
messung, zu hohe Beanspruchungen namentlich der Schienen 
und Erzeugungsfehler die zweifellos schlechten Ergebnisse 
der damaligen Stuhlbauarten einiger Bahnen bewirkt, 
Ergebnisse, zu welchen ein nach den heute vorhandenen 
Grundlagen berechneter Oberbau irgend einer Bauart nie 
führen kann. Bei den heute üblichen Geschwindigkeiten 
und Fahrzeuggewichten würden unter ähnlichen Verhält- 
nissen unabsehbare Unfälle herbeigeführt werden. Man 
darf nicht vergessen, dafs der Oberbau und vorzüglich 
seine theoretische Grundlage damals in den Kinderschuhen 
steckten. 

2. Die Verkehrverhältnisse in Deutschland und Österreich 
hatten noch nicht die Stufe der Entwicklung erreicht, 
bei welcher der Stuhloberbau mit Vorteilin 
den Wettbewerb eintreten kann. 

Wir sind nämlich der Überzeugung, dafs der Stuhloberbau 
erst dann alle seine Vorzüge entfalten kann, und dafs seine 
Nachteile erst dann in den Hintergrund treten, wenn Ge- 
schwindigkeit und Verkehrsdichtigkeit ein ge- 
wisses Mals erreicht haben. Unter diesem vorläufig 
noch offen zu lassenden Malse wird der Breitfulsoberbau ver- 
möge seiner Billigkeit, aber nur vermöge dieses Um- 
standes, obsiegen. Ist diese Grenze erreicht, dann treten 
die Vorteile des Stuhloberbaues so kräftig hervor, 
das wirtschaftliche Opfer der ersten Anlage als nötig erkennen wird. 

Die angestellten Versuche sind nicht immer mit der nötigen 
Vorsicht. durchgeführt. Es genügt nicht, die zu einem Versuche 
geeignete Strecke ausfindig zu machen und ausreichende Mittel 
aufzuwenden. Zahlreiche andere Forderungen sind zu erfüllen, 
um den Probeoberbau in der Vollendung herzustellen und zu 
erhalten, auf die er in Frankreich und England tatsächlich im 
Betriebe gebracht ist. 

Oft empfinden die den Versuch leitenden Beamten die Be- 
obachtung des ihnen unbekannten Oberbaues nur als lästige 
Mebrarbeit. 

Widmet sich dann die höhere Dienststelle aus Voreinge- 
nommenheit, Lässigkeit oder Zeitmangel der ihr gestellten Auf- 
gabe nicht mit der nötigen Liebe und Ausdauer, so muls ein 
unzuverlässiges und nicht malsgebendes Ergebnis herauskommen. 
Dabei ist des durch steten Beamtenwechsel entstehenden Schadens 
nicht gedacht, durch den auch bei langjährigen Versuchen unter 
Umständen Beobachter zu Worte kommen, die der Sache erst 
kurz vorher näher getreten sind und sich ihrer in möglichst 
verantwortungsloser Weise entledigen wollen. 

7 Ж) Organ 1896, 8. 138, 


dafs man 
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Den beträchtlichen Aufwendungen für Versuche mufs eine 
gründliche Schulung der mit dem Versuche beschäftigten höheren 
und unteren Beamten in der Erkenntnis des für die Beobachtung 
Wesentlichen vorangehen, und der leitende Ingenieur muls sich 
der Aufgabe mit Liebe und Aufopferung widmen, wenn die ge- 
suchte Erkenntnis wirklich erreicht werden soll, Ohne Er- 
füllung dieser Vorbedingungen werden die Kosten vergeblich 
aufgewendet werden, ja vielleicht sogar schädlich wirken, inso- 
fern unvorsichtige Beobachtungen und Schlüsse zu verkehrten 
Anschauungen führen. 


IV. Dor heutige Stuhloborbau. 

In der Heimat des Stuhloberbauss, in England und einem 
Teile Frankreichs, wo er eine sorgsame Weiterbildung erfuhr, 
sind die Rufe nach Verbesserungen nie so laut geworden, wie 
bei uns, ein Beweis, dals er den Anforderungen leicht genügen 
kann, Auf dem dort erreichten Grunde möülsten wir bei 
etwaiger Neueinführung weiter bauen. 

Die Gründe, die in England zu Schienengewichten von 
50 kg/m und darüber geführt haben*), liegen bei uns noch 
nicht vor, wir können mit 40 bis 45 kg/m auskommen. 

Auf den Bahnen des Vereins deutscher Kisenbahnverwal- 
tungen war die Länge der durchgehenden Gleise Ende 1901 
114635 km, 

Tliervon hatten Schienen bis einschliefslich 

30 kg/m 17986 km 
626€6 


30 bis 35 kg/m . « 
35 « 40 «+ 24176 « 
40 « 45 « 6984 « 
über 45 kg/m 542 « 
alle auf Einzelunterlagen. 
Für Stuhloberbau kommen heute nur unsymmetrische 


Doppelschienen in Trage, da das Umkehren wegen der an den 
Stuhlauflagern eintretenden Abnutzung ausgeschlossen ist. Das 
ist kein Nachteil, da auch Breitfulsschienen nicht umgedreht 
werden können und diese Erwartung bei Stuhlschienen nie hätte 
gehegt werden sollen. 

Die Länge kann grofs gewählt werden, da die Wärme- 
lücken nach später folgender Begründung gering zu bemessen 
sind, was für die Erhaltung der Schienenenden und der 
Laschenanlageflächen von gröfster Bedeutung ist, Die heute 
gebräuchlichen Längen im Stuhloberbau liegen zwischen 10 und 
19" und betragen bei nachstehenden Bahnen beispielsweise: 

englische London- und Nord-West-Bahn 18,29 п bei 
51,2 kg/m Gewicht; 

Ssische Süd-Bahn 10,00 " bei 38 kg/m Gewicht; 
ıe West-Balın 12,00 " bei 44 kg/m und 38,75 kg/m 
Gewicht ; 

französische Orléans-Bahn 11,005 ™ bei 42,50 kg/m Gewicht, 

Die Abb, 1 bis 3, Taf, LXXVIII zeigen einige ausgeprägte 
Sehienenguerschnitte neuerer Bauarten und Abb, 4, Taf. LXXVIII 
gibt ein Beispiel neuerer Schwellenteilung. Hervorzuheben ist 
die ausgiebige Aufwendung im obern Kopfe, um durch grolse 
zulässige Abnutzung die Schienendauer zu erhöhen. 


*) Die none Schiene für die Hauptlinien dor London and North 
Western-Bahn hat ein Gewicht von 51,2 kg/m, 


Die Laschenanlagen sind steiler gehalten als bei den 
neueren Breitlufsschienen. Hierfür werden beachtenswerte Gründe 
angeführt, Der von jedem Rade hervorgerufene Schlag am 
Stofse wird durch eine Seitenkraft in der Ebene der Anlage- 
fläche und durch eine zweite, dazu rechtwinkelige wirken. Durch 
Herabmiaderung der letztern wird eine Schonung der Anlage- 
flächen bewirkt, welche für die Schonung der Stofsverbindung 
von grofsem Einflusse ist, 

Im Verbältnisse der Schienenprofile werden auch die der 
Schienenstühle stehen, welche bekanntlich für den Preis des 
Stuhloberbaues mafsgebend sind, anderseits aber grolse Vorteile 
dieser Bauart in sich schlielsen: Die Druckverteilung auf die 
Schwelle, das Stützen des Schienenkopfes und die Trennung der 
Schienen- von der Schwellen-Befestigung, Um diese Vorteile! 
voll auszunutzen, werden die Stühle in England bis zu 25 kg 
schwer gemacht, .mit ‚ Auflagerflächen bis zu .87 >< 25 cm 
== 925 cm? (Abb. 5, Taf. LXXVIII). Abb, 5 bis 8, Taf. LXXVIIL 
zeigen die uer Stühle der englischen London- und Nord- 
west-Bahn mit Nebenteilen. 


Die englische London- und Nordwest-Bahn-Gesellschaft, die 
grölste und eine der technisch vollkommensten Bahngesellschaften| 
Englands, verwendet drei Stärken unsymmetrischer Doppelkopf- 
schienen mit Gewichten von 39,7, 44,7 und 51,2 kg/m 

Die Schienen von 39,7 kg/m standen früher in Verwendun| 
und liegen gegenwärtig nur in Linien zweiten Ranges und 
Stationsnebengleisen. Die Schienen von 44,7 kg/m bilden das 
gegenwärtige Gestänge der Hauptlinien, die neuesten Schienen 
von 51,2 kg/m werden erst seit kurzem verlegt und. bilden dag 
Zukunftsgestänge der Hauptlinien. 

Die Länge der Schienen von 44,7 kg/m beträgt 9,14 ™ 
Sie liegen in einer Länge von je 19 ст in Stühlen aus Roh 
eisengufs, mit einer Grundfläche von 36,5 >< 19,7 ст = 719 qem; 
und durch diese auf den Querschwellen. Die Stühle haben) 
volle, glatte Unterfläche, zwei gröfsere Lochungen für Schwellen. 
schrauben und zwei Lochungen für schmiedeiserne Bolzen übereck| 
versetzt (Abb. 9, Taf. LXXVIII). Der Stuhl hat ein Gewicht vonj 
20,4 kg und eine eigenartige Rillung der innern Fläche der 
Aulsenbacke, wodurch besseres Festsitzen der Keile erzielt ist, 
Die Midland-Balın, ebenfalls eine Musteranstalt, hat diese Rille 
nicht; wir halten diese aber für eine glückliche Ergänzung dey 
hei unserm ‘Versuche angewendeten, denen der Midland-Bah 
nachgebildeten Stühle. Der Stuhl wird auf 6 nn starke Filz 
platten aus Ziegenhaar gelegt, um eine satte Lagerung zu ge 
wihrleisten. Der Filz aus den langen Ziegenhaaren ist dauer 
hafter und elastischer als der aus Kuhhaaren. 

Die Schwellenschrauben sind verzinkt und sitzen, 
später beschrieben, in getränkten Bisenhülsen. 

Bei der Wichtigkeit genauer und dauerhafter Verbindun 
wird die Ausstattung der Schwellen mit Stühlen in eigene 
Werkstätten der Anstalten für Trinkung mit Teeröl mittels 
Maschine ausgeführt, und von diesen tunlichst in Schwerpunkte 
des Netzes liegenden Punkten werden die fertig ausgestattete 
Schwellen nach Iirfordernis für Neubau und Unterhaltung un 
für Gerade und Bögen verschiedener Halbmesser versendet. 
Auf der Strecke sind blofs die Schwellen zu verteilen, d 
Schienen aufzulegen, zu verlaschen und zu vorkeilen, 


wi 


Die Ausstattung der Schwellen ist in Textabb, 1 bis 3 | 


dargestellt. 


Abb. 1, 


9 


Abb, 


Um den Zwischenraum zwischen Schwellenschraube und 
Stuhlloch satt zu füllen, werden geprefste Bichenringe (Abb, 11, 
'afel LXXVII) eingebracht, welche beim Eindrehen der 


Schraubenniigel mit Maschinen eine genaue Lage des Stuhles 
rewiihrleisten, Hierbei darf der Ring nicht auf der Schwelle 
md der Schraubenkopf nicht auf dem Stuhle aufsitzen (Abb. 9, 
"af, LXXVII). 

Früher suchte man diesem Umstande durch Anwendung 
hölzerner und später eiserner Bolzen Rechnung zu tragen, die 
uch ein sattes Ausfüllen zweier Stuhllöcher gestatteten, In 
wei andere Stuhllöcher wurden Schrauben eingebracht, Gegen- 
viirtig erhalten alle drei Löcher des Stuhles (Abb. 5, Tafel 
„ХХҮШ) Schrauhennügel mit Eichenringen. 
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In Frankreich ist die Ausstattung mittels Maschinen nicht 
| üblich. 


Abb. 3. 


Das Schwellenholz ist in England ausschliefslich die baltische 
Föhre, in Frankreich werden Buchen, Tannen und Föhren, aber 
auch Eichen verwendet. 

Die betriebsichere Durchbildung weicher Schwellen ist nur 
bei Stuliloberbau wirtschaftlich; die teueren Eichen- und Lärchen- 


hölzer können anderen Zwecken vorbehalten bleiben. Die 


| günstige Verwendung von Buchenschwellen ist bei Teeröltränkung 


wobei die französische 


möglich, Ostbahn 


befriedigende Beispiele der Dauerhaftigkeit aufweisen kann. 


beispielsweise recht 


Der Keil wird in England prismatisch bei der Midland- 
Bahn, oder mit sehr geringem Anzuge von 1:16 bei der 
London- und Nordwest-Bahn, in Frankreich länger und mit 
stärkerm Anzuge geformt, Abb. 13, Taf. LXXVIII zeigt einen 


Holzkeil der englischen London- und Nordwest-Bahn, Abb. 14, 

Taf. LXXVIII einen solchen der französischen Orléansbahn, 
Während 

in Frankreich 


in England meist Holzkeile verwendet werden, 


vielfach Stahlkeile nach Art der in 
Abb. 15, Taf, LXXVII dargestellten der französischen Südbahn, 
über welche gute Erfahrungen vorliegen. 


findet man 
Die allgemeine Ver- 
wendung soll bis jetzt am Preise scheitern, es besteht aber be- 


gründete Hoffnung, dafs geeignetere Erzeugungsweisen die Kosten 


herabsetzen werden. Ein Eisenkeil nach Abb. 15, Taf. LXXVII 
kostete im Jahre 1900 27 Pf, oder 32 Heller. Dieser Preis 
ist den Franzosen deshalb zu hoch, weil es üblich ist, einen 


erheblichen Teil der Keile von Oberbanarbeitern im Winter aus 
dem Kerne 
und 


bei 


gesunden ausgewechselter Schwellen herzustellen 


diese Keile erheblich billiger sind. Solche Кее kosten 
Pf., 6 bis 8 Heller. Ob- 
wohl solche Keile kaum drei bis vier Jahre dauern werden, ist 


der Preis doch billig. 


der Paris-Orléansbahn 5 bis 7 


Die englischen Holzkeile werden meist aus geprelstem 


Kichenholze verfertigt. Wegen der aufserordentlichen Wichtig- 


keit des Keiles als Befestigungsmittel der Schiene und bei seiner 
Wirkung als Mittel gegen Wandern, für die Einspannung des 


Schienenendes und als elastischen Polsters für die von der 
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Schiene aufzunehmenden Stéfse wird auf die Auswahl des Stoffes 
und die Herstellung ganz besondere Sorgfalt verwendet. Die 
Bedingungen der englischen London- und Nordwest-Bahn lauten: 


»Jeder Keil ist aus guter, geradfaseriger. und gut gereifter 
englischer Eiche, die frei von Ästen, Rissen und anderen Fehlern 
ist, herzustellen und wird von der Annahme ausgeschlossen, 
wenn er aus Astholz herausgeschnitten ist.« 

»Der Stamm mufs vor dem Schneiden vollkommen ausge- 
trocknet sein und nach dem Zerlegen mindestens drei Monate 
lang getrocknet werden. « 

»Der verwendete Stamm ist in Blöcke von Keillänge zu 
zersägen und nach der in den Zeichnungen mit gestrichelten 
Linien (Abb. 13, Taf, LXXVIII) angezeigten Gestalt herauszu- 
arbeiten.« 

»Nachdem jeder Keil geformt, ist er in eine Lehre 
(Abb. 16, Taf. LXXVIII) zu zwingen, wobei er auf die Malse der 
Zeichnung zusammengeprefst wird; während der Keil in der 
Lehre ist, ist er während einer Zeitdauer von mindestens emer 
Stunde einem Dampfdrucke von mindestens 2,1 at zu unter- 
werfen; dann ist er Jangsam und stetig noch in der Lehre ab- 
zukühlen, « 

»Die Keile müssen vor der Pressung in ihrer ganzen 
Länge parallelopipedisch geformt und mit Graphit bedeckt sein.« 

»Die Lehre zur Pressung der Keile mufs eine „glocken- 
mäulige‘“ Eintrittsöffnung haben, um den Eintritt des hinein- 
gezwängten Keiles zu erleichtern; in jeder Lehre darf stets nur 
ein Keilblock eingebracht werden. « 

»Das dünnere Ende jedes Keilos ist weils zu machen*).« 

»Dem Tngenieur steht es frei, seinen Gehülfen jederzeit 
und für so lange, wie es nötig befunden wird, ins Werk zu 
senden, um die Art der Herstellung zu überwachen, « 


So wichtig der Keil für die Stuhlbauart ist, so sehr. wird 
seine Verwendbarkeit in unserer Witterung bestritten, und wenn 
der Keil den an ihn zu stellenden Anforderungen in keiner 
der üblichen Formen bei uns genügt, so ist auch die ganze 
Bauart für uns verloren. Шеше gilt als feststehond, dafs der 
Holzkeil nach seiner Austrocknung an Rauminhalt verliert und 
aus dem Stuhle füllt. Dadurch verliert die Schieue ihren Halt 
und die höchste Betriebsgefahr ist herbeigeführt, wenn. die 
übliche Streckenüberwachung nicht rechtzeitig und verläfslich 
Abhülfe treffen kann. Selteneres Herausfallen könnte durch 
vermehrte Streckenbegehung unschädlich gemacht werden, aber 
abgesehen von den erhöhten Kosten der Bahnaufsicht, darf man 
keiner Bauart das Wort reden, deren Betriebsicherheit von der 
Aufmerksamkeit der wenigst gebildeten Bediensteten abhängt. 

Für den Versuch der österreichischen Staatsbahnen wird 
ein Holzkeil von unverinderlichem Querschnitte, älınlich dem 
von der englischen Midland-Bahn verwendeten, gewählt. Die 
damit gemachten Erfahrungen werden später vorgeführt, werden. 

Die Ausgestaltung der Oberfläche des Schotterbettes ist 
aus Abb. 17 bis 20, Taf. LXXVIII zu entnehmen. Man sieht, 
dals die Engländer die Bettung über Schwellenoberkante ganz 
oder teilweise entbehrlich finden, während die französische 
Orléansbalin dje Schwellen mit Bettung vollkommen überdeckt. 


*) Um die Anzugrichtung orkennen zu können. 


Für unsere Verhältnisse und wegen der Beschwerung des Ober- 
baues wird sich die Bedeckung der Schwellen empfehlen. 


ү. Dor Versuchsoberbau der Österreichischen Staatsbahnen, 


Die Durchbildung des Versuchsoberbaues wurde im Jahre 
1896 vom österreichischen Eisenbahnministerium festgelegt und 
ist in Abb, 21 bis 24 und 28, Taf. LXXVIII und Abb, 1 
bis 3, Taf. LXXIX dargestellt. 

Die unsymmetrische Doppelkopf-Schiene (Abb. 24, Taf. 
LXXVIII) entspricht der der englischen Midland-Bahn, ist 
12,5 m lang, aus Thomasstahl gewalzt, hat ein Gewicht von 
42,04 kg/m, 53,55 qem Querschnitt, ein Trägheitsmoment von 
1190 cmt und ein Widerstandsmoment von 157cm? für die) 
wagerechte Schwerachse. 

Sie ruht auf 16 Schwellen in 16 gufseisernen Stühlen, mit) 
denen sie durch Holzkeile verbunden wird. 

Oberer und unterer Schienenkopf haben eine Breite von 
67 mm, der Steg eine Dicke von 18mm, Die Schienenhöhe| 
beträgt 140mm, die Neigung der Laschenanlageflächen 1: 2,5, 
die für die Erhaltung der Laschenanlageflichen günstiger ge- 
halten wird, als die flache Unterschneidung mit 1:3 bis 1:5, 
weil die Laschenanlagen bei letzteren an den Stölsen mehr in 
Anspruch genommen werden. Die englischen Bahnen sind bei 
der steilern Unterschneidung mit durchschnittlich 1:2 ge 
blieben und erzielen damit bemerkenswerte Schonung des Stofses, 

Die Höhe des obern Kopfes beträgt 47,6 mm, die de 
untern 30,6 mm, der obere Kopf gestattet eine Abnutzung von] 
17 mm, das Trägheitsmoment bleibt dann 725 ст“, das Wider. 
standsmoment 118 cm, 

Gewöhnlich ist eine grofse Überhöhe des Schienenkopfes 
zur Erzielung grofser zulässiger Abnutzung nicht von Vortei 
wegen des nach Abfahren des Randstahles eintretenden rascher 
Verschleifses, wenn die Lauffläche in das Gebiet des Blasen. 
kranzes zwischen Rand- und Kernstahl gelangt ist. 

Die später gebrachten Ätzproben von Stuhlschienen so 
wohl, als auch die Ergebnisse der Zerreilsprobe mit Stäben 
welche dem Kernstable im Kopie entnommen waren, lasse 
dieses Bedenken hier weniger gewichtig erscheinen; späte 
werden die Ergebnisse der Güteproben besprochen werden. 

Die Entfernung der Sehwerpunktsachse von der am meiste 
beanspruchten Faser ist bei voller Schiene 75,8 mm, nach eine 
Abnutzung von 17 mm noch 61,5 mm. 

Die bei Versuchen nachzuweisende Festigkeit wurde mi 
70 bis 80 kg/qmm bestimmt, da Pestigkeiten bis zu 85 kg/qm 
bei Stuhlschienen ‚üblich sind. ; 

Auch die Querschnittsform gestattet etwa 20 D, Erhöhun 
der Härte, gegenüber den Breitfulsschienen. · Die Tragfähigkei 
der Schiene bei einer zulässigen Spannung von 1200 kg/qeml 
ist nach einer Abnutzung des Kopfes um 17 mm für eine Ge 
schwindigkeit von 60 km/St. 8970 kg, bei 90 km/St. 7660.kg 

Unter einem ruhenden Raddrucke von 7000kg ist di 
Spannung im vollen Querschnitte 611 kg/qem, bei 90 km/St 
Geschwindigkeit 744 kg/gem, nach Abnutzung 807 un 
1097 kg/gem. 

Die mit den 1897 bis 1903 gelieferten Stublschienen ег 
zielten Ergebnisse der Belastungs-, Schlag- und Zerreifsprobe 
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sind aus den Zusammenstellungen III und IV zu entnehmen, 
Für diese drei Proben schreibt das Bedingnisheft- der öster- 
reichischen Staatsbabnen vor: 


а) Belastungsproben. 


»Das Probestück mufs bei 1,0 m freier Stützlänge einem 
in der Mitte auf den Schienenkopf, rechtwinkelig auf die 
Lingenachse der Schiene gerichteten, durch fünf Minuten an- 
haltenden Druck Pkg gleich dem 120fachen des kleinsten 
Widerstandsmomentes fr’ die wagerechte Schwerachse in cm? 


gemessen, also == 120 J/e aushalten, ohne nach der Entlastung’ 


eine melsbare, bleibende Durchbiegung zu zeigen; für den 
Stuhloberbau ist P == 120 - AT = 18800 kg.« 
, 
»Dasselbe Probestück wird dann unter gleichen Verhält- 
nissen erhöhtem Druck bis zum Verwinden ausgesetzt; die 


bleibende Durchbiegung wird nach jeder Zunahme des Druckes 


um (24 J/e)kg, bei Stuhloberbau = 24 >< LI —зтво kg, ge- 


D 
messen. « 


b) Schlagprobe. 


»Das Fallwerk soll derart beschaffen sein, dafs die Schwer- 
linie des Fallgewichtes in die Mittellinie seiner Führung fällt, 
und dafs die Auslösevorrichtung den freien Fall nicht beein- 
trächtigt.« ; 

»Die Hammerbahn soll nach einem Halbmesser von min- 
destens 150 m/m abgerundet ѕеіп, « 

*Die Stützen müssen auf einem. eisernen, "gemeinsamen, 
voll untermauerten Rahmen von wenigstens 10000 kg Gewicht 
angebracht sein, die Probeschiene mufs sich an diesen Rahmen 
fest anschliefsen lassen. « 

Das zu erprobende Schienenstück wird auf zwei, 1,0 m 
von einander entfernten Stützen auf den Fufs gelegt, die 
Hammerbahn des 500 kg schweren Fallgewichtes mufs die 
Schiene in der Mitte zwischen den Stützen und rechtwinkelig 
zu ihrer Längenachse treffen.« 

»Die der Schlagprobe unterzogenen Schienenstücke müssen 
einen Schlag aus der nachstehend berechneten Höhe Н und 
weitere Schläge’ bis zu einer Durchbiegung von 100 mm aus 
der Höhe 0,4 Н aushalten, ohne zu brechen oder sonstige 
Mängel zu zeigen. Die Fallhdhe für den letzten Schlag kann 
der zu erreichenden Durchbiegung angepalst werden.« 

»Diese Fullhöhe H ist nach der Luftwärme zu berechnen, 
und zwar: zwischen 0°C und +20°C nach H™ = 0,21 
Jem)t 1190 
Са Tor = 4,32 ®,« 

»Die Durchbiegung der Schienen soll in deren oberer Fläche 
gemessen werdon, und zwar immer in Bezug auf die urspring- 
liche Entfernung der Auflagerpunkte,« 

»Bei einem Drittel der Probestücke ist die Schlagprobe 
aus der Fallhöhe 0,4 Н womöglich bis zum Bruche fortzu- 
setzen, dabei ist die Durchbiegung nach jedem Schlage zu 
messen.« 

»Ungewöhnliche Erscheinungen in der Formänderung des 
Probestückes und beim Bruche sind tunlichst eingehend zu 
untersuchen und vorzumerken.«. 


bei Stuhloberbau ist H = 0,21 


с) Zerreifsproben. 


»Aus den für die Zerreifsproben bestimmten Stücken dürfen 
die Probestäbe nur auf kaltem Wege entnommen und weder 
ausgeglüht werden, noch irgend eine Bearbeitung erfahren, 
aufser der zur Herrichtung erforderlichen. « 

»Aus dem Kopfe des Schienenstückes wird der Versuch- 
stab auf eine Länge von 240 mm genau zylindrisch auf einen 
Durchmesser von tunlichst 25 mm, jedoch mindestens 20 mm 
gedreht und auf einer Zerreifsmaschine geprüft.« 

» Die Zugfestigkeit mufs mindestens 60 kg/amm betragen. 
Aufser der Festigkeit ist auch die Querschnittsverminderung 
des Bruchquerschnittes und die Längendehnung des Probestabes 


auf eine Markenentfernung von L°™ = ү80 Fgem, worin F die 
Querschnittsfläche bedeutet, in Iundertsteln der ursprünglichen 
Abmessungen zu bestimmen.« 


Die Zerreifsproben ergeben demnach eine Zugfestigkeit von 
69,5 bis 84,7 kg/qmm. 

Der Zusammenstellung V sind die Zerreils-Belastungs- und 
Schlagproben zu entnehmen, welche mit den Schienen des Ober- 
baues A im Jahre 1903 vorgenommen wurden. Dieser Oberbau 
ist der neueste, schwere Breitfufsoberbau der österreichischen 
Staatsbahnen, welcher sich noch auf der Versuchstufe befindet 
und mit dem Versuchstuhloberbau in Wettbewerb treten soll. 
Oberbau A wird später nähere Besprechung finden. 

In der Zusammenstellung VI sind die »durchschnittlichen« 
Ergebnisse der Zerreilsproben aus den Jahren 1897 bis 1900 
vorgeführt, welche mit Breitfulsschienen verschiedener Bauarten, 
verschiedener Eisenwerke und verschiedener Stoffe, Bessemer- 
stahl, Martinstahl und Thomasstahl, erzielt wurden. 

Die Ergebnisse der Zusammenstellung III verdienen ein- 
gehende Besprechuug. Sie betreffen die im Januar 1897 vor- 
genommenen ersten Voruntersuchungen zur Feststellung der 
Übernahmsbedingungen für die neu eingeführte Doppelkopf- 
schiene Ia. 

Zu diesem Zwecke wurden am 25. und 26. Januar 1897 
im Eisenwerke Proben mit den angewalzten Schienen vorge- 
nommen, wobei sich nachstehendes ergab *). 

»Alle für die Bestellung gewalzten сіма 500 Schienen 
sind aus 39 verschiedenen Schmelzungen hergestellt. Behufs 
Vornahme der Proben wurden Schienen aus fünf verschiedenen 
Schmelzungen und zwar derart gewählt, dafs nicht unmittelbar 
aufeinanderfolgende Schmelzungen zur Erprobung kamen; zu 
diesem Zwecke wurde je eine Schiene’ aus den Schmelzungen 
85742, 85780, 85750, 85766 und 85791 gewählt. Aus den 
beiden ersten Schienen wurden Proben von jedem Ende, aus 
den letzten drei nur von einem Ende entnommen. S 

»Die vorgenommenen Proben erstreckten sich auf die üb- 
lichen Belastungs-, Schlag- und Zerreifsproben, sowie auch auf 
Ätzproben.« 

»Mit Rücksicht auf die gröfsere Tragfühigkeit des Schienen- 
querschnittes und auf die für diese Schiene verlangte gröfsere 
Festigkeit wurde die Belastungsprobe mit einer grölsern Be- 
lastung als bisher angenommen und bei verschiedenen Be- 


*) Amtlicher Bericht zum Übernahmsprotokolle. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahn wesens, Nene Folge. XLI. Band. 11, Hoft. 1904. 34 
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lastungen sowohl die elastische als auch die bleibende Ein- 
senkung gemessen. Hierbei zeigte sich, dafs bei einer Belastung 
von 17500 kg oder 2800 kg/qem Spannung noch keine bleibende 
Finsenkung eintrat und dafs bei einer Belastung von rund 
49000 kg oder 7800 kg/qem Spannung, der grölsten, die mit 
der im Eisenwerke vorhandenen Maschine zu erreichen war, 
das Aussehen der Oberflächen der Schienen noch ganz tadellos 
blieb. Es empfiehlt sich daher, bei den Belastungsproben 
anläfslich der Abnahme der Stublschienen eine Elastizitätsgrenze 
von 28 kg/gem und eine Bruchgrenze von 7000 kg/qcm zu 
Grunde zu legen, dann sind als Belastung an der Rlastizitäts- 
grenze 17500 kg und als Belastung vor der Bruchgrenze 44000 kg 
anzunehmen. « 

»Die Schlagprobe wurde mit einem Fallgewichte von 
500 kg vorgenommen, als Fallhöhe wurde die für die Schienen 
der Bauart X vorgeschriebene angenommen. Die Wärme während 
der Proben war — 6°C, die vorgeschriebene Fallhöhe war 
demnach 3,0 m.« 

»Der Vorschrift, dafs beim ersten Schlag kein Bruch ein- 
treten darf, entsprechen alle Proben.« 

»Bei Probe Nr. 2 erfolgte der erste Schlag rechtwinkelig 
zum Stege der umgelegten Schiene mit einer Fallhöhe von 
3,0 m; bei der so erreichten Einsenkung von 71 m/m war das 
Aussehen der Oberflächen noch tadellos; beim zweiten Schlage 
aus derselben Höhe auf die umgewendete Schiene brach sie.« 

»Die Probe 2b aus dem andern Ende derselben Schiene, 
welche stehend geschlagen wurde, hielt drei Schläge in der 
einen Richtung und drei Schläge in der entgegengesetzten 
Richtung aus, ohne zu brechen, das Aussehen der Oberflächen 
war noch tadellos.« 

»Die Proben 3 und 4 brachen je beim zweiten Schlage; 
Probe Nr. 3 erhielt ausnahmsweise den ersten Schlag aus einer 
Höhe von 4,5 m und den zweiten aus 6,0 m, während Probe 
Nr. 4 den ersten aus einer Höhe von 3,0 m, den zweiten aus 
4,5 m erhielt.« 


»Bei der Probe Nr. 5 erfolgten drei Schläge auf den Kopf | 


und weitere drei Schläge auf den Fuls der gewendeten Schiene, 
beim letzten Schlage brach. sie. « 


»Der Bruch zeigte in allen Fällen ziemlich gleichmälsiges | 


Gefüge, doch ist hervorzuhehen, dafs der Bruch bei den Proben 
Nr. 2, 3 und 5 durch den ganzen Querschnitt ging, bei Probe 
Nr. 4 durch Steg und Fuls in einem Querschnitte, während 
sich der Kopf in der Anschlufsfläche vom Stege trennte und 
sich als Ganzes in einer Länge von etwa 20cm von den beiden 
anderen Teilen loslöste, was ‚jedenfalls auf innere, möglicher- 
weise durch den vorhergegangenen Schlag hervorgerufene Span- 
nungen schliefsen läfst.« 

»Die Zerreifsproben ergeben ziemlich gleichmälsige 
Festigkeit, die gewünschte von 7000 kg/qem wurde erreicht; 
bezüglich der Einschnürung und Dehnung sind die Schwankungen 
beträchtlich.« 

»Die Probe aus dem Stege der Schiene Nr. 4 zeigte eine 
ziemlich grofse, stark oxydierte Blase, welche sich auf eine 
Länge von etwa 8 ст erstreckte.« 


»Für die Ätzproben wurden Schienenabschnitte 24 Stunden ` 


in eine 10°/, Salzsäurelösung gelegt, sie zeigten keine auffallénde 
Erscheinung, ebensowenig die mit Jod vorgenommene Ätzung.« 

»Aus den Ergebnissen der vorgenommenen Proben ist zu 
ersehen, dals, obwohl die Schienen den vorgeschriebenen Proben 
vollkommen entsprachen, sogar strengere Proben, als die vorge- 
schriebenen, aushielten, ihr Stoff noch ungleich ist, was 
darauf zurückzuführen sein dürfte, dafs die für 
diese Doppelkopfschienen vorgeschriebene Festig- 
keit einen Stahl erfordert, der in dieser Härte 
im Eisenwerke bisher der Reßel nach nicht er- 
zeugt wurde.« А 

»Bezüglich der chemischen Analysen sei erwähnt, dafs іп 
den Werken die Proben meist mit Ritcksicht auf den Ver- 
gleichswert der Erzeugnisse in den eigenen Be- 
trieben durchgeführt werden, dafs sie für den allgemeinen 
Vergleich und besonders für den mit den Erzeugnissen anderer 
Werke keine volle Verläfslichkeit besitzen. Es. würde sich 
daher empfehlen, mehr chemische Analysen aus verschiedenen 
Schienen vorzunehmen, deren Verhalten die gréfsten Abwei- 
chungen von einander zeigten.« і 

Diese Erläuterungen zur Abnahme der ersten Stuhlschienen- 
lieferung waren notwendig, um einen klaren Einblick in die 
Beschaffenheit der Schienen zu erlangen, was weiterhin durch 
die Ergebnisse der im Technologischen Gewerbe-Museum in 
Wien vorgenommenen Analysen und durch die später zu er- 
örternden Ergebnisse der hier vorgenommenen Ätzproben unter- 
stützt wird. 

Aus Zusammenstellung III ergibt sich die mittlere Festig- 
keit der Stublschienen aus den vorgenommenen Proben ` 


im Jahre 1897 mit 74,9 kg/qmm, Zusammen- 


stellung IV für das Jahr 1898 « 76,3 « 
« «+ « 1899 « 77,1. « 
« « « 1900 « 784 e 
« « « 1901 « 747 « 
« « «< 1902 « 786 « 
« « « 1903 e 78,3 e 


also ist abgesehen von 1901 ein bemerkenswerter Fortschritt 
erkennbar, sodafs es wohl bald gelingen wird, eine durchschnitt- 
liche Festigkeit von 80 kg/qmm zu erreichen. 

In Zusammenstellung VII sind die Ergebnisse der chemi- 
schen Analyse zweier Walzstücke aus dem Jahre 1897, deren 
sonstiges Verhalten aus Zusammenstellung III zu entnehmen ist. 
Beide Walzstücke ergaben damals die grölste Bruchfestigkeit 
unter deu vorgenommenen Zerreifsproben, und zwar mit 78,6 
und 84,5 kg/qgmm. Die Analyse ergab im Mittel einen Gehalt 
an Kohlenstoff: 0,613 °/), Phosphor: 0,061 °/,, Mangan: 
0,770 %/,, Schwefel: 0,069 %/,, wobei darauf verwiesen wird, 
dafs alle bisher. in Verwendung genommenen Stuhlschienen im 
Thomasverfahren hergestellt worden sind. Unter Berücksichti- 
gung dieses Umstandes kann das Ergebnis der Analyse nicht 
ungünstig genannt werden ; jedoch ist die in Zusammenstellung VI 
nachgewiesene Ungleichmäfsigkeit der Zusammensetzung von Kopf, 
Steg und Fufs zu betonen. | 

Die Schienenstühle Abb. 23, Taf. LXXVIII haben eine Auf- 
lagerfliche von 36 >< 16 ст ==576 дст und ein Gewicht von 


18,6 bis 19,6 kg; sie sind aus nicht nachgearbeitetem Rohgusse 
geliefert, und nachgeschliffen wurde hauptsächlich nur die 
Neigung 1: 16 der innern Stuhlbackenfläche auf einer Schmirgel- 
schleifmaschine. Diese Nacharbeit erfolgte jedoch nur, wenn 
sich bei einzelnen Stücken die Notwendigkeit ergab. 

Die auf der äufsern Stuhlbackenfliche nach dem Muster 
der englischen London- und Nordwest-Bahn angebrachten Rillen 
sollen eine Ausdehnung des beim Eintreiben knapp passenden 
Keiles ermöglichen, wodurch dessen spätere Haltkraft erhöht 
wird. Я 

Der Stuhl wird mit drei Schwellenschrauben auf der 
Schwelle festgemacht. Zu diesem Zwecke wurden zwei Arten 
von Schwellenschrauben (Abb. 25, Taf. LX XVIII) zum Vergleiche 
in Anwendung gebracht, Die eine hat steile Schraubengänge 
und wird eingeschlagen; die andere hat flache Gänge nach 
englischem Vorbilde und wird nach entsprechender Vorbohrung 
der Schwelle eingedreht. Beide kamen auf verschiedenen Strecken 
zur Anwendung. 

Die Befestigung der Schiene im Stuhle erfolgte durch 
einen 86 mm hohen, 56,5 bis 53,5 mm starken Holzkeil von 
150 bis 160 mm, ausnahmsweise 175mm Länge, Die Keile 
sind teils versuchsweise unmittelbar aus England beschafft, teils 
im Inlande aus Eicher-, Rotbuchen- und Weifsbuchenholz her- 
gestellt worden. Die englischen Keile sind alle aus Eichenholz; 
die inländischen Keile aus Eiche wurden roh verwendet, die 
Rot- und Weilsbuchen-Keile vor der Ablieferung in Teeröl ge- 
sotten und vor der Verwendung getrocknet. Die inländischen 
Keile sind 160 mm lang, nach dem Muster der Midlandbahn, 
nicht keilförmig. 

Die Gewichte der Keile sind: 


englische Eiche, 150 mm lang, 0,50 kg. 


« « 175 « e 075 « 
inländische Rotbuche, 160 « « 0,65 « 
« Weifsbuche, 160 « « 0,80 « 


Die Stofsverbindung besteht aus zwei Winkellaschen 
mit 30 mm unter den Schienenfufs reichenden geraden Schenkeln. 
Die Laschen sind aufsen und innen 480 mm lang. Jede Lasche 
hat 31,0 qem Querschnitt, 11,7 kg Gewicht, 425 cm* Trägheits- 
moment und 57 cm® Widerstandsmoment. 

Die Laschen werden mit vier 23mm starken Bolzen ver- 
bunden. Gegen das Lockern der Muttern werden Federringe 
nach Grover verwendet. 

Die Laschenlöcher sind innen kreisrund, aufsen länglich, 
entsprechend den Ansätzen der Bolzen. (Abb. 1, Taf. LXXIX.) 

Auf die Schienenlänge von 12.5 m sind 16 Schwellen nach 
folgender Teilung verlegt: 380 + 720-+ 13 X 800 + 720 + 330, 
die Stofsschwellenteilung ist also 660 mm. Da die Stuhlbreite 
160 mm beträgt, bleibt zwischen den Laschenenden und den 
Stofsstublplatten ein Zwischenraum von je 10 mm, ein Keil von 
160 mm Länge steht auch 10mm von der Lasche ab. 

Sollte sich die Laschenverbindung nach einer Richtung hin 
bewegen, so stölst die Lasche an die Stuhlplatte, schiebt aber 
niemals den Keil heraus. 

Ist hier auch die Stolsentfernung von 660 mm um etwa 
160 mm gröfser, als bei den besten Breitfulsbauarten, so liegt 
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dafür das Schienenende bei diesem Oberbaue nicht frei auf der 
Stofsschwelle auf und wird nicht blofs am Fufse niedergehalten, 
sondern die Schiene wird durch den Keil bis zum Kopfe fest- 
gehalten, sodals das Schienenende als eingespannt betrachtet 
werden kann. 

Dieser Umstand wurde meines Wissens in Veröffentlichungen 
nicht erwähnt, obwohl er nebst anderen an entsprechender 
Stelle zu betonenden Umständen geeignet ist, die gegen die 
grolse Stofsschwellenentfernung bei Stuhloberbau gerichteten An- 
griffe zu entkräften. Die Durchbiegung des freien Endes eines 
Trägers ist bei freiem Auflager bedeutend gröfser, als beim 
einseitig eingespannten Träger, also wird sich der Stofs beim 
Stuhloberbau weniger durchbiegen, auch wenn man berück- 
sichtigt, dals die Einspannung wegen Nachgiebigkeit der Keile 
keine volle ist. 

Diese Einspannung der Schiene nahe ihrem Ende durch 
den Keil ist aber auch gleichzeitig ein wirksames Mittel gegen 
die beim Breitfufsoberbaue auftretende schädliche Verdrehung 
des Schienenkopfendes beim Ablaufen der Radlasten. Diese 
Verdrehung ist bekanntlich eine der Ursachen der Stufenbildung 
am Schienenstolse selbst bei genau gleich hoch liegenden Lauf- 
flächen und hat dadurch grofsen Einfluls auf die Inanspruch- 
nahme und Abnutzung der Stofsverbindung. Sie wird später 
besprochen werden. 

Die Schwellen aus getränktem*) Lärchenholze sind 2,5 m 
lang, 15 ст hoch, 20 bis 25cm breit. Wegen der gréfsern 
Stuhlauflagefläche mufs bei der Abnahme darauf gesehen werden, 
dafs das Holz an diesen Stellen astfrei ist, eine Bedingung, 
der die Schwelle bei jedem Oberbaue mit lagerhaften Platten 
entsprechen soll, also folgt daraus keine Mehrausgabe für die 
Schwellen. 

Die Bettung ist mindestens 35cm hoch, sodals 20cm Kies 
unter der Schwelle liegen. Die Schwellen sind mit Kies gedeckt 
(Abb. 22, Taf. LXXVIII). Der Einbettung der Schwelle legen 
wir besondern Wert bei, sie ist zum Teil an diese Bauart ge- 
bunden. Durch sie wird erreicht, dals die Schwelle weniger 
unter dem Witterungswechsel leidet; dals das Gleis gegen 
Querkräfte widerstandsfähiger wird; dafs die Wärmeschwan- 
kungen durch das Anliegen der äufsern, der untern und teil- 
weise der innern Schienenfläche an der Bettung geringer werden, 
was später noch Erwähnung finden wird. Durch diesen Um- 
stand ist die Grundbedingung der Stolszerstörung verringert, 
das Streben, zu wandern, herabgesetzt und die Möglichkeit ge- 
geben, kleinere Stofslücken anzuordnen. Letzterer Umstand 
wirkt in bekannter Weise auf ruhige Fahrt hin; dafs die Keile 
vom Schotterbette selbst gehalten werden, sodals deren Aus- 
treten aus den Stühlen selbst damı ausgeschlossen ist, wenn 
einzelne Keile zu schwach wären und im Stuhle nicht fest- 
säfsen, ein Fall, der bei entsprechender Abnahme der gelieferten 
und Überwachung der eingebrachten Keile nicht eintreten kann. 

An dieser Stelle sei bemerkt, dafs die Streckenbegehung 
durch sozenannte Streckenumgeher vorgesehen ist und viermal 

*) Um hierüber Erfahrungen zu sammeln, ist ein Teil der 
Schwellen mit karbolsäurchaltigem "осте, ein gröfserer Teil mit 
einem Gemenge von karbolsäurehaltigem Teeröle und Chlorzink ge- 
tränkt. 

34* 


228 


in 24 Stunden vorgenommen wird. Die beiden. Tages- 
begehungen dienen zum Teil der Prüfung der Spurweite und 
der Überböhung, dem Anziehen der Laschenschrauben, der Über- 
wachung des Unterbaues, der Bauwerke und der Verständi- 
gung der zwischenliegenden Block-, Überweg- und Signalwärter 
vom aulsergewöhnlichen Zugverkehre. Die einem Strecken- 
umgeher zugewiesene Länge beträgt 3,6 bis 3,8 km zweigleisiger 
Bahn. ` 

Das Eisengewicht des Versuchsoberbaues folgt für ein Gleis 
aus Zusammenstellung XII*) mit 142,25 kg/m, wenn man die 
Holzkeile hinzurechnet, mit 143,66 kg/m. Nach Zusammen- 
stellung XII kostet 1 m Stuhlgleis 25,11 К einschliefslich und 
24,18 К ausscbliefslich der Keile. 

Ein neuerer Breitfufsoberbau mit gleich schweren Schienen 
wird sich um höchstens 2 K für 1m Gleis billiger stellen, 
wobei Gültigkeit der in Zusammenstellung XII eingesetzten 
Grundpreise vorausgesetzt ist. Donn bei den niedrigeren Eisen- 
preisen Deutschlands wird sich wohl der Preis des Breitfuls- 
oberbaues vermindern, ebenso aber auch der des Stuhlober- 
baues. 

Um einen Vergleich mit anderen Bauarten der öster- 
reichischen Staatsbahnen zu geben, teilen wir den Preis für 
den Stuhloberbau einschlielslich der Holzkeile mit, während bei 
den Vergleichsbauarten der Preis des Eisenzeuges allein ange- 
geben wird. 


1m Stuhloberbau, Bauart Ia, kostet 25,11 RK. 


« Breitfulsoberbau, « X**) « 16,82 « 
2 « « I) « 19,66 « 
« N « At) « 23,47 « 


*) Die Zusammenstellungen VIII bis ХУШ erscheinen 
Schlusse des Aufsatzes. 


am 


**) Bisheriger Oberbau für Hauptlinien der österreichischen Staats- 

bahnen mit 35,4 kg/m schweren Breitfufsschienen, welche 12,5 m lang 
auf 16 Holzschwellen mit Keilplatten aufliegen und an der Innenseite 
mit Schwellenschrauben, aufsen mit Hakenniigeln befestigt sind. Die 
einfachen Winkellaschen haben 4 Schrauben. Die gréfste Schwellen- 
teilung ist 810 mm, am Stofse 500 mm. 
***) Bauart I bildet den ersten Versuch der österreichischen Staats- 
bahnen mit Goliatschienen, er wurde in den Jahren 1892/1893 in der 
Strecke Admont—Selztal der Linie Wien— Pontafel—Venedig und dann 
in beiden Gleisen des Arlbergtunnels versuchsweise verlegt. Das 
Schienengewicht ist 48,0 kg/m, die Höhe der Schiene 186 mm, die 
Kopfbreite 60mm, die Stegdicke 18mm, die Fulsbreite 120 mm, der 
Querschnitt 55,0 qem, das Trägheitsmoment 1273 сті bei einer regel- 
mäfsigen Schienenlänge von 15,0 m auf 19 Schwellen. 

An diese Bauart wurde auch ein Versuch mit Blattstofs geknüpft, 
welcher aber ungünstige Ergebnisse geliefert hat. Da auch die 
sonstigen Beobachtungen an diesem Oberbaue nicht zufriedenstellten, 
wird er aufgegeben. 

+) Versuchsoberbau der österreichischen Staatsbahnen “mit Breit- 
fufsschienen von 44,15 kg/m Gewicht und 12,5 m oder 15,0 т Länge 
auf 16 oder 19 Schwellen; die Stuhlplattenbefestigung ist mit Mittel- 
platten vereinigt. 

Dieser im Jahre 1903 entworfene Oberbau wurde zuerst 1903 in 
der Strecke Rekawinkl--Neulengbach im linken Gleis der Strecke 
Wien—Salzburg versuchsweise verlegt. Er wird 1904 und in den 
folgenden Jahren zu einem umfassenden Vergleiche mit dem Stuhl- 


Die bisherige Bauart X kommt für die Hauptlinien, weil 
zu schwäch, künftig nicht mehr in Betracht, 

Der Stuhloberbau stellt sich um 1,64 k/m teurer, als der 
in der Anmerkung ***) näher beschriebene Breitfufsoberbau der 
Bauart »A«. 


Zusammenstellung III. 
Gewichte und Kosten des Oberbaues A für 1km Gleis. 


Bei Anwendung 

з |а Preis Kosten- von 2 Stuhlplatten 

S ha botrag Jet Jeder Schwelle 

Gegenstand E wicht || für 1% К „_ | Koston- 
E СА) m, Ek betrag in 

t K. || К. | K. |h. 

Schienen 19,5 m lang || 160! 88,80 | 178 |36 || 15307 |69 || 160| 15807 | 69 
Laschen . 820| 5,721 260 |00|| 1487 |20|; 820; 1487 | 20 
Laschenschrauben 960] 0,88) 410 |001 360 901 960] 360/80 
Stuhlplatten ‚|| 960) 5,87 260 |00] 1526 |20 || 2560| 4069 | 86 
Innere Klemmplitt-|| обуу 0,48 | 460 00] 197 80/2560) 527 45 
Aufsere OG 960] 0,41 | 460 |00 188 6012560) 502 93 
Schrauben für „ 1920| 1,11 || 410 |001 455 |10 |5120) 1213| 59 
Mittelplatien 1600] 5,15 | 280 00|| 118450] — | — |— 
Schwellenschrauben . |7680] 3,00 || 510 |00| 1530 1001 — | — |— 
Summe . .|| — К [110,87 | — |—|)22237 |89| — |98469 | 52 


In Zusammenstellung XIII sind die bis Ende 1903 mit 
Stubloberbau verlegten Strecken der österreichischen Staats- 
bahnen aufgeführt; da der Oberbau noch nicht als Regel-Bauart 
angenommen ist, liegt ein wirklich grofsartiger Versuch vor, 
der bei der Versuchsdauer von jetzt sieben Jahren bereits ein 
beachtenswertes Urteil gestattet. 

Die später vorgeführten Versuchsergebnisse beziehen sich 
auf den in der Strecke Neulengbach—St. Pölten verlegten 
Stuhloberbau, von welchem wieder die zweigleisige Strecke 
Böheimkirchen—Pottenbrunn als Versuchstrecke im Sinne der 
Vereinbarungen des V. d. К, V. erklärt wurde. 


ҮІ, Beobachtete Strecken. 


Von den in Abb, 9, Taf. LXXIX ersichtlich angegebenen 
Stuhlschienenstrecken liegen 29,8597 km in der doppelgleisigen 
Strecke Neulengbach—St. Pölten und zwar in folgender Ver- 
teilung: 
oberbaue ausgestaltet, daher ist or in Abb. 26 und 27, Tafel LXXVIII 
und Abb. 4 bis 8, Tafel LXXIX dargestellt. 


Schiene unabgenutzt An ое 
Querschnittsfläche . S ‚| 56,6 дот | 58,1 qem | 50,7 gem 
Trägheitsmoment . | жЕ die | 1441,5 cm4 |1288,3 cm4 |1172,3 cm4 
Widerstandsmoment JSohwerpunktsachsel | 205,3 cm3 | 190,5 cm3 | 173,8 cm3 
Trägheitsmoment риш dh | 256,5.cmi | 248,7 cm4 | 286,0 em 
Widerstandsmoment /sotwerpunktsachel | 41,4 cm3 39,8 cm3 38,0 стз 
Gewicht 44,15 kg/m} 41,4kg/m| 39,6 kg/m 

Lasche 
Querschnittsfläche АЕ 38,8 qem 
Trägheitsmoment bezogen auf die wagerochte { 545,4 cm4 
Widerstandsmoment ehworpunktenchse 72,2 cm3 


Wird jede Schwelle mit zwei Stuhlplatten versehen angenommen, 
da nur so ein Vergleich möglich ist, so folgen die Kosten des Ober- 
baues A nach Zusammenstellung TII. 
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4,8895 | (4,7266) 
е SÉ 1,9869 | (1,9744) 
Jahrgang 1897 enthält Gleiskilometer 6,8064 (6,7010) (6,7010) 


bis 1899 | ab 1899 


з 1898 „ 5 я 2,6546 

So 189 „ 5 Sesh ATE 5,1025 
3,0642 

S 1900 , e | 4,8270 | А 8,1585 
0,2623 

D 1901 „ s ee 2,0848 

P 1902 „ 8 4,0011 

У 1908 , e 1,2127 

Zusammen . . 29,8597 


Diese 29,86 km liegen den Beobachtungen im allgemeinen 
zu Grunde. Im einzelnen wurde die mit den Jahrgängen 1897 
und 1898 in beiden Gleisen belegte Strecke zwischen den 
Stationen Béheimkirchen und Pottenbrunn mit Eisenbahn- 
Ministerial-Erlass Nr. 19118/IV ex 1897 als Versuchstrecke 
im Sinne der Vorschriften des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen für die Statistik über die Dauer der Schienen 
erklärt. Dementsprechend waren die einzelnen Strecken zu 
unterteilen, in jeder Unterteilung eine genügende Anzahl der 
Schienen zur Erzielung verläfslicher Beobachtungsangaben zu 
messen und hierbei insbesondere zu beachten, dafs die bei der 
Erprobung der Schienen anläfslich der Abnahme im Werke ge- 
prüften Schmelzungen möglichst zu den Messungen herangezogen 
werden. : 


Aufser den im Sinne der genannten Vorschriften vorzu- 
nehmenden Schienenmessungen zur Feststellung der Abnutzung 
waren auch das Verhalten der Schienenstühle und der Keile, 
sowie die Erhaltung der Spurweite zu beobachten und alle 
Wahrnehmungen vorzumerken. Ebenso waren möglichst genaue 
Vormerkungen über die Neubau- und Erhaltungskosten dieser 
Versuchgleise zu führen. 

Zur Vornahme der Schienenmessungen wurde ein geeignetes 
Schienenmesswerkzeug eingeführt, anderseits das nötige verfügt, 
um verlälsliche Angaben bezüglich der Anzahl und Geschwindig- 
keit der Züge und der über diese Strecken gerollten Lasten 
zu erhalten. 


Vil. Beschreibung der zweigleisigen Versuchstrecke 
Böheimkirchen-Pottenbrunn. 


Vila. Streckengestaltung, 


Der nach Westen gerichtete Zug der Linie Wien-Salzburg 
erhält bei der Station Böheimkirchen wegen Umgehung des 
Schildberges eine Ablenkung nach Norden. Von Böheimkirchen 
bis zum halben Wege nach Pottenbrunn ist die Linie nach 


Nordnordwest und von da ab gegen West gerichtet. 


Steigungs- und Richtungsverhältnisse in der Richtung Wien- 
Salzburg sind: 


Zusammenstellung IV. 


Steigungsverhältnisse. 


km Steigerung Länge in km 
von ` Se Da Neigung | Horizontale 
49,401 50,491 3,38 1,090 | _ 
50,491 51,191 2,90 0,700 _ 
51,191 51,591 4,80 0,400 — 
51,591 52,221 8,81 0,680 — 
52,221 54,191 8,82 1,970 | — 
54,191 54,240 = — | 0,049 
lr Seege, 
Zusammen 4,790 | 0,049 
In der Fahrtrichtung*) liegt also im linken Gleise 


Steigung zwischen 3 und 5°/,,, im rechten gleich grofses 
Gefälle. 
Zusammenstellung V. 


Richtungsverhältnisse. 


ب 


Lãnge in km 
km Halb- _— —-—_— 

Ablenkung des 

| messer Gerad Bogens nach 

von bis el 

m links rechts 

== A SCH 

49,401 49,411 | e ү 0,010 — _ 
49,411 49,850 950 — 0,489 — 
49,850 50,046 © 0,196 _ _ 
50,046 50.450 950 _ _ 0,404 
50,450 51,357 © 0,907 — = 
51,357 51,941 570 _ 0,584 = 
51,941 | 52,412 0,471 _ - 
52,412 | 52,750 950 — 0,338 — 
52,750 53,035 © 0,285 = — 
58,085 | 53,486 950 a =e 0,451 
58,486 | 58,937 o 0,451 Kg — 
58,987 54,240 950 — 0,808 = 
Zusammen 2,320 1,664 0,855 

2,519 


Der gröfsere Streckenteil liegt im Bogen und zwar über- 
wiegend in Linksbogen, um die frühere westliche Richtung der 
Bahnlinie wieder zu gewinnen. 

Von wesentlichem Einflusse auf die Unterhaltung der 
Versuchstrecke ist die Verteilung und Höhe der Dämme und 
Einschnitte. 

Von der Versuchstrecke Böheimkirchen-Pottenbrunn liegen: 


Zusammenstellung VI. 


Auf ‘Da mmen 

schnittlie ` Gröfste 

Durchschnittliche Höhe Ei Höhe 

Же ЖКО, E m 

Bis einschlielslich 2m . 0,840 2 0.389 + 
Über 2 bis einschl. 5m 1,060 8 0,470 6 
Ubr5 , Bn 0,370 16 1,140 14 
Über 8, Um 0,570 22 = = 
Zusammen . 2,840 _ 1,999 — 


*) Auf den österreichischen Staatsbahnen wird links gefahren. 


Demnach überwiegen die Dämme, welche sich bis zur be- 
deutenden Höhe von 22m erheben, anderseits bilden die Dämme 
und Einschnitte über durchschnittlich 2 m zusammen drei Viertel 
der Strecke. In dieser Beziehung sind die Verhältnisse für den 
Oberbau nicht günstig. 

Von den vorhandenen Kunstbauten sind blofs zwei eiserne 
Brücken in km: 49,645 mit 5,69 m und in km: 50,701 mit 
4,74 m Weite bemerkenswert. Beide haben Blechträger und 
zwar nach Gleisen getrennt. 

Überwege liegen in km: 50,463, 50,617, 52,658 und 
54,191, alle für Feldwege und bis auf den letzten verkehrsarm, 


VIIb. Geologische Beschaffenheit, Witterungs- 
Verhältnisse, Wasser, 


Die Strecke umläuft nahezu im Halbkreise den Schildberg, 
einen westlichen Ausläufer des Wienerwaldes, Dieser besteht 
in seinem Grundstocke aus den Schichten der »Wiener Sand- 
Diese sind in Schichten gelagerte, glimmerreiche 
Sandsteinbänke, die vielfach mit dünnen Schichten von Mergel- 
schiefer wechsellagern; darin sind verschiedene Glieder der 
Kreide, sowie der Eocenformation vertreten. Ihnen vorgelagert. 
finden sich Diluvial-Ablagerungen, deren wesentliche Bestand- 
teile sandiger Lehm und Tegel sind. Die Linie hält sich mög- 
lichst nahe am Schildberge, durchschneidet seine vielen aus- 
laufenden Rücken und Furchen. 


steinzone«. 


Die Dammerde ist den Einschnitten entnommen, und damit 
diese Strecken ihren Bedarf deckten, wurden die Einschnitte 
bei dem Überwiegen des Damminhaltes verbreitert und Seiten- 
entnahmestellen angelegt. Die Dammerde besteht aus Lehm 
und schlierigem Tegel, weshalb auch im Laufe der Zeit alle 
Dämme und der lange Einschnitt vor Pottenbrunn in Bewegung 
kamen. Diese Finschnittsrutschung wurde durch gründlichen 
Abbau und Steinschlitze zum Stillstande gebracht, während sich 
die nicht auf dem Untergrunde, sondern wegen der entstandenen 
Wassersäcke in sich rutschenden Dämme heute noch bewegen 
wegen zu hoher Kosten der Hebung der Ursachen. Nach lange 
dauerndem Regen tritt eine merkliche Suttenbildung in den 
Gleisen hervor, die »Ausheben« der Gleise nötig machen. Diese 
andauernden Dammsetzungen erklären auch die bedeutenden, 
anläfslich der Einlegung des Stuhloberbaues vorgenommenen 
Hebungen bis zu 80cm. Die Setzungen erfordern beständige 
Erhaltungskosten, worauf bei Beurteilung des Stuhloberbaues 
Bedacht zu nehmen ist. 

Die Waldungen links der Bahn von km 51,5 bis km 52,6 
und der tiefe Einschnitt von km 53,4 bis km 54,0 entziehen 
diese Streckenteile der Sonne, also der Trocknung. Zugleich 
wird an diesen Stellen die Einwirkung der Sonne auf die Keile 
etwas ermälsigt. In den übrigen Streckenteilen kommt die 
Sonnenstrahlung zur vollen Geltung, auch sind sie beständig 
mitunter starken Winden ausgesetzt, womit rasches Austrocknen 
der Bettung zusammenhängt. Die Witterung der Gegend ist 
sehr rauh, namentlich sind die Wärmeschwankungen an Sommer- 
tagen sehr bedeutend. 

Die Entwässerung ist, wenn vom Eindringen in den Unter- 
bau mit seinen oben berührten schädlichen Folgen abgesehen 
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wird, regelmäfsig und durch zum Teile gemauerte Seitengräben 
gesichert. Dagegen unterblieb es bis jetzt, die in km 585), 
und 53°/, unter dem Bahnkörper aufsteigenden Quellen un- 
schädlich zu machen, welche im Sommer Sutten, im Winter 
Frostaufzüge verursachen, deren Behebungskosten nicht der 
Bauart zur Last geschrieben werden dürfen. ` 

Die Schneeverhältnisse sind im allgemeinen günstige; der 
Schnee wird auf dem weitaus grölsten Teile der Strecke weg- 
geweht. Gefährdete Übergangstellen sind durch Schneeplanken 
geschützt. : 


VIIc. Arbeitsvorgang bei Verlegung des Stuhl- 
schienengleises, 


Es handelte sich durchweg um Gleisersatz im Betriebe, 
nicht um reinen Neubau. 

Dieser Fall wird in der Zukunft der weitaus häufigere 
sein; er unterscheidet sich von der Neulegung durch die Be- 
schränkung in Zeit und Raum, ist also der schwierigere und 
gefährlichere. 

Die Arbeit wird eingeteilt in: 


1. die Schwellenausstattung, 

2. Verteilung der Oberbauteile und der Bettung, 

3. Auswechselung des Gleises, 

4. Regelung, Einschotterung und Einsammeln des Rück- 
gewinnes. 


с1. Schwellenausstattung. 


Diese wurde bisher, weil es sich nur um Versuchstrecken 
handelt, ganz in Handarbeit ausgeführt; sie umfafst die Be- 
festigung der Schienenstühle auf den Schwellen an einem für 
Anfuhr, Verteilung und Lagerung günstigen Orte, meist in 
einer Station. 

Die getränkten Schwellen werden nebeneinander ausgelegt, 
die richtige Hobelung der Auflagestellen mit einer Hobellehre 
überprüft (Abb. 10, Taf. LXXIX), die Stühle werden aufgelegt 
und mit einer Lehre in die richtige gegenseitige Lage ge- 
bracht. 

Man verwendet feste Stuhllehren für die Gerade und auf die 
Spurerweiterung einstellbare für Bogen (Abb. 11, Taf. LXXIX). 
Die Zahl der Bogenschwellen wird vorher ermittelt. 

Sind die Stühle richtig aufgelegt, so wird ihre Lage durch 
Risse bezeichnet, die Schwellen werden durch die Stuhllöcher 
vorgebohrt, die Schwellenschrauben angesetzt und unter Er- 
haltung der richtigen Lage der Stühle niedergeschraubt. Zu- 
erst macht man die Stühle des einen Stranges fest, dann erst 
die des andern. Zum Schlusse überprüft ein verlälslicher Be- 
amter die Schwellen, worauf sie auf die Strecke geschafft 
werden. 

Genaue und sparsame Ausstattung der Schwellen ist eines 
der wichtigsten Erfordernisse des Stuhloberbaues; da ein Spur- 
weitenfehler von 4 4mm oder — 3 mm nach den technischen 
Vereinbarungen eine Umnagelung nach sich zieht, ist bei der 
Ausstattung eine Genauigkeit von weniger als 1 mm erforder- 
lich, aber nach der gemachten Erfahrung auch bei Handarbeit 
leicht erreichbar. Bei Ausstattung mit Maschinen (Textabb. 1 
bis 3) ist nahezu völlige Genauigkeit zu erzielen. Aulserdem 


ist das gute Anliegen der Schienen an den Backenflächen durch 
die Genauigkeit der Ausstattung bedingt. 

Die Sparsamkeit bei der Ausstattung wurde betont, weil 
diese einen beträchtlichen Satz der Lohnkosten der Arbeit er- 
reichen kann, wenn nicht eine fachgemäfse Arbeitsteilung vor- 
gesehen und jede Stockung im Betriebe sorgfältig vermieden 
wird. 

Siebzehn Arbeiter können täglich 150 Schwellen aus- 
statten, darin ist auch das Auflegen der Schwellen und das 
Teeren der beim Aufpassen der Stühle nachgenommenen Flächen 
inbegriffen. 


c2. Verteilung des Oberbaues und Reuterung der Bettung. 


Eine solche Gleiserneuerung wird man nicht ohne gründ- 
liche Reinigung oder Beseitigung der alten Bettung vornehmen. 
Der Abgang wird durch Schlägelschotter ersetzt. Für einen 
so schweren Oberbau ist die beste Bettung erforderlich, 

In unserm Falle war anläfslich der Legung des Stuhl- 
oberbaues eine Hebung der Schwellenoberkante um 10cm vor- 
gesehen, damit eine gründliche Verbesserung der Bettung er- 
zielt werde. Mit Rücksicht auf die Bauhöhe des Stuhlober- 
baues und die Höherlegung der Schwellenoberkante entstand 
eine durchgehende Hebung um 184,5 — 135 mm 4 100 mm 
= 149,5 mm. 

Unter andern Umständen ist die Hebung gleich dem 
Unterschiede der Bauhöhen des Breitfufs- und des Stuhlober- 
baues, beispielsweise bei Vorhandensein reiner Bettung und bei 
gut entwässertem Unterbaue. 

Die Zufuhr des Schotters geschah in’Zügen, die Verteilung 
der Schienen und des Kleineisenzeuges, der Werkzeuge und 
dergleichen je nach der Sachlage in Zügen oder Rollwagen. 


c3. Auswechslungsarbeit. 


Der Umfang der einzelnen Auswechslung hängt von den 
zur Verfügung stehenden Zugpausen ab. Eine einstündige Ar- 
beitszeit genügt, um mit 35 Mann vier Paar je 12,5 m langer 
Schienen”einzubringen; bei zweistündiger Zeit können mit 55 
Mann 12 Paar oder 150m Gleis eingebracht werden; damit 
ist das Gleis nur vorläufig fahrbar gemacht, nach Vorbeifahrt 
des ersten Zuges ist eine Nacharbeit, namentlich Unterschoppung, 
nötig. 

Der Arbeitsvorgang ist folgender : 

Nach Durchfahrt des letzten Zuges wird das alte Gleis 
abgetragen, die Schwellenlager werden aufgeschlagen und alle 
Bettung, die nicht früher gereutert werden konnte, beseitigt. 

Nun wird eine mindestens 10 cm starke Lage von 3 bis 
5 cm starkem Steinschlage gleichmäfsig eingebracht, dann 
werden die Schwellen entsprechend den seitlich vorgelegten 
Verteilungslatten von je drei „Mann aufgelegt und die Stuhl- 
backen nach der Schnur gerichtet. Zwei Mann halten die 
Schnur, zwei richten aus, damit die Schienen leicht eingelegt 
werden können. Dieses Einrichten der inneren Stuhlbacken 
geschieht stets auf Schienenlänge, sodals die Schienen im Bogen 
im Kreisvieleck eingelegt werden, da das Verbiegen der Stuhl- 
schienen trotz der Schmiegsamkeit in wagerechtem Sinne ganz 
überflüssig ist. Nach Mafsgabe des Fortschrittes im Legen 


und Richten der Schwellen werden die Schienen eines Stranges 
in Bogen des dufsern von 16 Mann eingelegt. Die Schienen 
waren bereits so verteilt, dafs deren zusammenstolsende Enden 
möglichst geringen Höhenunterschied zeigen, eine Mafsnahme, 
die mit Rücksicht auf die bei den Abmahmen zu- 
lässigen Höhenabweichungen von + 0,5mm sehr zur Schonung 
des Schienenstofses beiträgt. Die Schienen waren auch so 
seitlich gelagert, dafs die Walzzeichen am Stege nach der Ein- 
lage nie an die innere Stuhlbacke zu liegen kommen, weil die 
1 bis 2 mm vorstehende Schrift innen sattes Anliegen an der 
Stuhlbacke verhindern, anderseits der zum Einbringen des 
genau passenden Keiles bestimmte Raum um dasselbe Mals 
verengt würde. Auf der ersten einzulegenden Schiene liegt 
ein Thermometer, das vor Beginn der Schieneneinlegung zur 
Bestimmung der Wärmelücke abgelesen wird. Die eisernen 
Lückenplättchen bleiben bis nach Hebung und Ausrichtung des 
Gleises, also bis kurz vor dem ersten Befahren in der Bahn, 
und werden dann durch Holzplättchen ersetzt, welche Ver- 
schiebungen der Schienen im nächsten Arbeitsabschnitte und 
vor endgültiger Einbringung der Keile verhindern sollen. 

Die eingelegten Schienen werden von 2><2 Mann ver- 
lascht und vom Stofse ausgehend von drei Keilrotten zu vier 
Mann verkeilt, ein Mann richtet die Keilöffnung mit dem 
hölzernen Hammerstiele und setzt den Setzhammer an, ein 
Mann setzt den Keil ein und schlägt ihn mit dem Hammer 
ein, zwei Mann heben die Schwelle mit Eisenstangen und halten 
sie hoch. Zum ersten Keilen werden der Ausschuls und die 
zu schwachen Keile gesammelt und verwendet, damit sie rasch 
eingebracht werden können. Erst wenn nach Übergang von 
zwei bis drei Zügen sichere Lage des Gestänges eingetreten 
ist, werden die endgültigen Keile mit Vorsicht und Schonung 
unter Anwendung eines Setzhammers eingeschlagen; bei zwei- 
gleisigen Strecken in der Fahrtrichtung, bei eingleisigen Strecken 
im Sinne des stärkern Betriebes oder im Sinne des Gefälles, 
jedenfalls im Sinne des bisherigen Wanderns. 

Ist der erste Strang verkeilt, so beginnt die Einlegung 
der Schienen des zweiten, dieselben Arbeiten wiederholen sich, 
nur unterstopfen jetzt zwei Mann mit Schlagkrampen vor dem 
Keilen flüchtig die Schwellenenden, damit im zweiten Strange 
der Stuhl an dem Schienenfulse anliegt und dadurch das Keilen 
erleichtert wird. 

Dann folgt das Einbringen von Schotter, das Heben des 
Gleises, das Unterstopfen der Schwellen und das Ausrichten des 
Gleises, sei es in der Geraden oder im Bogen, ‘Das Voll- 
schottern geschah einige Wochen (auch Monate) später, wenn 
die Schwellenlage völlig ruhig geworden war. Bis dahin bleiben 
Nacharbeiten nötig. 

Auf genaueste Einhaltung der Schwellenentfernungen, 
sorgfältiges Nachdrehen der Laschenschrauben und Verwendung 
vollmalsiger Keile ist besonderes Gewicht zu legen. 

Den jeweiligen Anschluls an das alte Gleis besorgt eine 
eigens mit dieser Aufgabe betraute Rotte von einem Vorarbeiter 
mit vier Mann. An der vorläufigen Schlulsstelle werden aufsen 
neben den beiden Fahrschienen zwei über sechs bis zehn 
Schwellen reichende Sicherheitschienen aufgenagelt. 

Mit Rücksicht auf den Nachschub an Oberbauteilen, Ab- 
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fuhr des ausgebauten Gleises, Zufuhr von Schotter, Nachrege- 
lung wird man täglich nicht mehr als zwei Zugpausen benutzen 
können, da sonst die Zeit für dic vorbereitenden Arbeiten und 
die Nachregelung zu kurz wird. 

Beschleunigung der Arbeit kann also nur durch Ver- 
mehrung der Angriffspunkte erzielt werden. "Besonderes Ge- 
wicht wurde auf geeignete Unterweisung des Bahnmeisters und 
der Vorarbeiter über die richtige Durchführung der Arbeit ge- 
legt. Von jedem Arbeiter wurde schonende Behandlung aller 
Teile verlangt und auch darin ein voller Erfolg erzielt, der 
sich später bei den Unterhaltungsarbeiten vorteilhaft geltend 
machte. 

Den Vorgang zeigen die Abb. 1 bis 8, Taf. LXXX. 

Abb. 1, Taf, LXXX zeigt den zur Auswechselung in der 
nächsten Zugpause bestimmten Gleisabschnitt vollkommen vor- 
bereitet unmittelbar vor Durchfahrt des letzten Zuges. Die 
neben dem Gleise stehende Signalschoibe kennzeichnet in diesen 
Abbildungen den Anfang des Abschnittes. 

In Abb. 2, Taf. LXXX sieht man auf dem mit neuem 
Steinschlage belegten Bahnkörper den Beginn der Schwellein- 
bringung nach den Schwellenverteilungslatten. Diesseits des 
Gleises liegt der beseitigte Oberbau, jenseits des zweiten Gleises 
die Teile des neuen. Die Arbeit ist in Abb, 3, Taf. LXXX 


weiter fortgeschritten, man sieht einen Mann bereits die Ar- 
beitskeile zu jedem Stuhle verteilen. Links vor der Abbildung 
findet das Aufreifsen des alten Oberbaues statt, in der Abbil- 
dung selbst sieht man die frische Bettung. 

Sodann werden die eingebrachten Schwellen nach Abb. 4, 
Taf. LXXX mit der Schnur eingerichtet und ‚nach Abb. 5, 
Taf. LXXX mit der Einlegung der Schienen begonnen. Die 
Schienen werden verlascht, zwei Mann warten bereits mit den 
Laschen auf das Einlegen der zweiten Schiene. Der Vor- 
arbeiter ist mit dem Liückenbleche bereit. Auf der eingelegten 
Schiene liogt die Schwellenverteilungslatte, nach welcher die 
Schiene mit Kreide gezeichnet wird, damit die kleinen Lage- 
fehler der Schwellen beseitigt werden und die Verkeilung bei 
genauer Schwellenlage vorgenommen werden kann. 

In Abb. 6, Taf. LXXX ist der eine Schienenstrang bereits 
weiter eingelegt, man sieht noch die Laschrotten arbeiten, im 
Vordergrunde arbeitet die Keilrotte von vier Mann. 

Abb. 7, Taf. LXXX zeigt den zweiten Strang verlegt und 
im Ankeilen, vor der Keilrotte von vier Mann heben zwei Mann 
die Schwellen im zweiten Strange, 

Abb. 8, Taf. LXXX stellt die Stofsverbindung vor Be- 
seitigung der Stolslückenplättchen und vor der Einschotie- 
rung dar, (Schlufs folgt.) 


Fahrleistungen der badischen 2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotive. 


Von Courtin, Baurat und Mitglied der Gencraldirektion der badischen Staatsbahnen zu Karlsruhe. 


Die friher*) mitgeteilten Leistungen der 2/5 gekuppelten 
Lokomotiven der badischen Staatsbahnen, **) welche sich nach 
dem Zeitpunkte jener Veröffentlichung nur auf die Monate 
Mai bis Juli 1903 beziehen konnten, liefsen von verschiedenen 
Seiten den Wunsch zum Ausdrucke kommen, es möchten auch 
die entsprechenden Zahlen für einen vollen Jahresdurchschnitt 
bekannt gegeben werden. Da die Leistungen des Jahres 1903 
nunmehr abgeschlossen vorliegen, soll diesem Wunsche ent- 
sprochen werden. 

Die Leistungen beziehen sich für das genannte Jahr auf 
zwölf Lokomotiven, welche den Schnellzugsdienst der Strecke 
Heidelberg- und Mannheim -Bascl ***) verschen, wobei jedoch 
zu bemerken ist, dafs eine Lokomotive Anfang Dezember wegen 
erheblicher Beschädigung bei einem Betriebsunfalle ausscheiden 
mulste. 

Die ganze Fahrleistung der zwölf Lokomotiven im Jahre 
1903 betrug 1299464 km, was einer durchschnittlichen Jahres- 
leistung von 108289 km für eine Lokomotive entspricht. Die 
geringste von einer bestimmten Lokomotive erzielte Jahres- 
leistung belief sich auf 73015, die höchste auf 140308 km, 

Die Belastung der von den Lokomotiven beförderten Züge 
schwankte zwischen 20 und 40 laufenden Achsen, kann im 
Mittel zu ctwa 31 Achsen angenommen werden; die Fahrpläne 
der Züge sind durchweg für Grundgeschwindigkeiten von 80 
bis 90 km/St, berechnet, 

*) Organ 1904, 8. 4 und 5. 

**) Organ 1903, 8. 17 und 38. 

***) Streckenlüngenschnitt Organ 1904, Tafel I, Abb. 1. 


Der regelmäfsige Dienstlauf der Lokomotiven umfalst jetzt 
acht Tage mit 4088 km Fahrleistung. Nach durchschnittlich 
3,1 Monaten oder 28000 km Fahrt müssen die Laufräder, nach 
durchschnittlich 6,7 Monaten oder 60500 km Fahrt die Trieb- 
räder gewechselt werden. 


Die zwölf Lokomotiven verbrauchten im Jahre 1903: 


für 1km im ganzen 
Anfeuerholz . . . . 381 ccm 495 cbm 
Kohlen . . . . . 18,78 17797 + 
Schmierstoffe 58,8 gr 76478 kg 


Vergleicht man diese Zahlen mit den früher für die 
Monate Mai bis Juli 1903 angegebenen von 12,6 kg/km Kohle 
und 65,5 gr/km Schmierstoffe, so findet sich, dafs der Ver- 
brauch an Heizstoff um etwa 8,7 °/, zu-, der an Schmierstoff 
um 9°/, abgenommen hat. 

Die damals vorausgesagte Steigerung des Heizstoffverbrau- 
ches als Folge der erwarteten Zunahme des Kesselsteinbelages 
ist also eingetroffen, dürfte aber, da die Lokomotiven Ende 
1903 von der Indienststellung an gerechnet durchschnittlich 
137000 km zurückgelegt hatten, den Beharrungszustand er- 
reicht haben. Die Abnahme «les Schmierstoffverbrauches . er- 
klärt sich aus dem allmäligen Einlaufen der reibenden Flächen 
und der inzwischen besorgten feinern Einstellung der selbst- 
tätigen Schmiervorrichtungon für die Zylinder, Kolben, Schieber 
und zugehörigen Stopfbüchsen.*) 


*) Organ 1908, 8. 39. 
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Nachrufe. 


Ignaz Brosius 3. 

Im Alter von 66 Jahren ist der Königliche Eisenbahn- 
direktor а, D. Brosius am 31. August in Hannover nach 
lingerm Leiden gestorben. Mit ihm schied ein Mann aus 
dem ‘Leben, dessen Name durch seine in hohem Grade frucht- 
bringende schriftstellerische Tätigkeit weit über die Grenzen 
seines Vaterlandes hinaus in Eisenbahnkreisen bekannt gewor- 
den ist. 

Geboren am 29. Juni 1838 zu Burgsteinfurt in Westfalen, 
besuchte Brosius die Gymnasien in Münster und Coblenz, 
sodann die Gewerbeakademie in Berlin und das Polytechnikum 
in Zürich, um dort Maschinenbau zu studieren. Nach Beendi- 
gung seiner wissenschaftlichen Studien widmete er sich der 
praktischen Ausbildung in der Eisenbahnwerkstatt zu Paderborn, 
wo er zunächst das Schlosserhandwerk und alsdann den Loko- 
motivfahrdienst erlernte. Lange Zeit war er als Lokomotiv- 
führer in Altenbeken, Holzminden und Paderborn tätig, bis er 
Mitte der sechziger Jahre als Ingenieur bei der Westfälischen 
Eisenbahn in Paderborn zur Anstellung gelangte. Hier lernte 
er seinen spätern treuen Mitarbeiter Koch kennen, mit welchem 
er in gemeinsamer schriftstellerischer Tätigkeit bis zu dessen 
1900 erfolgtem Tode verbunden blieb. 

Im Jahre 1873 kam Brosius als Maschinenmeister zur 
Eisenbahn-Kommission nach Hannover und verblieb dort bis 
1883, nachdem er 1881 zum Königlichen Maschineninspektor 
ernannt worden war. 

Der Aufenthalt in Hannover zu einer Zeit bedeutsamen 
Aufschwunges im Eisenbahnwesen, der Verkehr und Meinungs- 
austausch mit gleichgesinnten, emporstrebenden, zum Teil her- 
vorragenden Fachgenossen trug nicht wenig dazu bei, anregend 
und fördernd auf die Tätigkeit des Verstorbenen einzuwirken, 

Vom Jahre 1883 an war Brosius ein langes Verweilen 
an einem Ort nicht mehr beschieden. Er war der Reihe nach 
in Magdeburg, Breslau, Kattowitz, Breslau und Harburg teils 
als maschinentechnisches Mitglied des Betriebsamtes, teils als 
Vorstand des ‘maschinentechnischen Bureaus und der Haupt- 
werkstätte tätig. 1890 erfolgte seine Ernennung zum König- 
lichen Eisenbahndirektor mit dem Range der Räte IV. Klasse, 

Im Jahre 1895 wurde Brosius bei der Neugestaltung 
der, Staatseisenbahnen unter Verleihung des Roten Adlerordens 
IV. Klasse zur Disposition gestellt. Er siedelte nach Hannover 
über, wo er bis zu seinem Tode in stiller Abgeschiedenheit 
lediglich seinen schriftstellerischen Arbeiten lebte. 

Seine hervorragende schriftstellerische Veranlagung, die 
verbunden war mit praktischem Blicke und scharfer Beobach- 
tungsgabe, befähigten ihn ganz besonders, die durch langjährige 
praktische ‚Tätigkeit im Eisenbahnbetriebe gewonnenen Erfah- 
rungen anschaulich zur Darstellung zu bringen. Der überaus 


klaren und gemeinverständlichen Ausdrucksweise ist die grofse 
Verbreitung zuzuschreiben, welche sein gemeinsam mit Koch 
herausgegebenes bedeutendes Werk »Die Schule des Lokomo- 
tivführers« gefunden hat. Dieses Werk hat während seines 
30 jährigen Bestehens zehn Auflagen erlebt und gilt als das 
beste und vollkommenste in seiner Art, Wegen seiner Bedeu- 
tung sowohl für Lokomotivführer, als auch für mittlere und höhere 
technische Beamte des Eisenbahnbetriebes ist das Werk vom 
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen preisgekrönt worden. 

Von den anderen schriftstellerischen Arbeiten des Verstor- 
benen sind zu nennen: die Bücher »Der äufsere Eisenbahn- 
betrieb< von Brosius und Koch, und »Illustriertes Wörter- 
buch der Eisenbahnmaterialien« von Brosius. 

Unter Würdigung seiner Verdienste und Fähigkeiten wurde 
Ignaz Brosius vom Пеггп Minister der öffentlichen Arbeiten 
als Kommissar zu den Weltausstellungen nach Wien 1873, 
Philadelphia 1876 und Paris 1878 gesandt. Das Ergebnis der 
Reise nach Amerika hat er in seinen »Reiseerinnerungen an 
die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika« 
zusammengestellt. 

Seine Vorliebe für den Stand der Lokomotivführer, sein 
Bestreben, diesem aufklärend und beratend іп dem verant- 
wortlichen Berufe zur Seite zu stehen, haben ihm die Ver- 
ehrung der Lokomotivbeamten in hohem Malse eingetragen. 
Durch Verleihung der Ehrenmitgliedschaft des Vereines deutscher 
Lokomotivführer hat diese Wertschätzung Ausdruck gefunden, 

Brosius war ein echter Deutscher, ein kerniger, 
schlichter und aufrichtiger Mann, der es liebte, seine Ansicht 
ohne Umschweife offen und energisch zum Ausdrucke zu bringen. 
Er’ war wegen seiner Schlagfertigkeit und seines gesunden 
Humors überall gern gesehen und wirkte stets belebend in der 
Gesellschaft. Ausgerüstet mit scharfem, durchdringendem Ver- 
stande und vielseitigem Wissen auf allen Gebieten des Eisen- 
bahnwesens hat er unserm Fache grofse Dienste geleistet, 
Selten hat ein in der Praxis stehender Mann solche schrift- 
stellerischen Erfolge erreicht, wie Ignaz Brosius. Sein 
Fleifs und seine Liebe für sein Fach blieben rege bis kurz vor 
seinem Tode. 


Wenn auch leidend, ja hinfällig, war er doch bis zuletzt 
an seinen schriftstellerischen Werken unermüdlich tätig und 
fortgesetzt beseelt von dem Gedanken an die Herausgabe neuer 
Bücher! Zu früh hat der Tod ihm die Feder aus der Папа 
genommen, zu früh hat das Dasein eines der Besten unter uns 
seinen Abschlufs gefunden, 


Sein Name wird in seinen Werken noch lange fortleben, 
und so wird ihm auch über den Kreis derer hinaus, die ihm 
näher standen, ihn kannten und schätzten, cin ehrendes An- 
denken gesichert bleiben. Р. 
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Charles John Galloway +. 

Vor kurzem starb Charles John Galloway, welcher 
länger als ein halbes Jahrhundert eine hervorragende Stellung 
in den Ingenieur-Geschäften von Lancashire eingenommen hat 
und unter den Ingenieuren Englands und des Festlandes sehr be- 
kannt und hochgeschätzt war. 

Geboren im Jahre 1833, wurde er nach dem Verlassen der 
Schule zu seinem Vater und später zu seinem Onkel in die Lehre 
gegeben, welcher das Ingenicur-Geschäft unter der Firma W, & J. 
Galloway weiterführte. Er wurde im Jahre 1856 Teilnehmer 
und später mit allen grofsen Unternehmungen der Firma betraut, 

Galloway hatte bedeutende Erfahrungen in allen mit 
öffentlichen Arbeiten verbundenen Angelegenheiten; er leitete 
einige sehr wichtige Unternehmungen, deren bedeutendste der 
Bau des Viaduktes war, welcher die Bowness-Bahn über die 
Ulverstone-Sandbank führt. Durch die erfolgreiche Ausführung 
dieses Unternehmens brachte er ein Kunststück fertig, welches 
von vielen Ingenieuren für nicht möglich gehalten wurde. 

Galloway leistete wextvolle Hülfe bei einigen der grolsen 
Ausstellungen Englands, wurde auch bei der Bildung der Ab- 


teilung ‘fûr Ingenieurwesen auf den Pariser Weltausstellungeti 
von 1878 und 1889 zu Rate gezogen, wofür ihm der Orden 
der Ehrenlegion verliehen wurde. Später wurde er Offizier 
dieses Ordens. Auch leistete er wertvolle Hülfe bei der Royal 
Jubilee Exhibition in Manchester 1887, wobei er mit solchem 
Eifer und Geschick die Aufsicht führte, dafs die Abteilung für 
Ingenieurwesen eine der erfolgreichsten der Ausstellung wurde. 

Auch in andern örtlichen Unternehmungen des Ingenieur- 
wesens erwarb sich Galloway grofse Verdienste. Er war 
einer der herzhaftesten derjenigen Männer, welche im Jahre 
1886 einen Ausschufs bildeten, der die Frage’ prüfen sollte, 
ob der Bau des Manchester-Schiffskanales wünschenswert sei, 
und hörte dieser Vereinigung bis zu seinem Tode an. Während 
des Baues des Kanales war er eines der tätigsten und ge- 
schätztesten Mitglieder des Arbeitsausschusses, wobei er mit 
dem verstorbenen Samuel R. Platt seine Aufmerksamkeit 
hauptsächlich der Strecke von Manchester bis zum Barton- 
Aquadukt widmete. Galloway war Mitglied der Institution 
of Civil Engineers und der Institution of Mechanical Engi- 


neers. —k. 


| Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die neuen russischen Eisenbahnen. 

Die sibirische Eisenbahn *) ist nun hergestellt, ein ge- 
waltiger Schienenweg, welcher den Atlantischen mit dem Stillen 
Ozean verbindet und das gröfste verkehrstechnische Werk der 
Welt bildet, und in dem ausgebrochenen Kriege die Probe be- 
stehen soll. Gegenwärtig wird nur noch an der Eisenbahn 
um den Baikalsce gearbeitet, sodals in kurzer Zeit die Reise 
quer durch Asien bis zum Stillen Ozean, bis Wladiwostok und 
Port-Arthur noch glatter wird vor sich gehen können. Die 
sibirische Bisenbahn ist aber kein abgeschlossenes Werk. Sie 
ist vielmehr die Stammader für Zweiglinien nach den ver- 
schiedenen Ilimmelsrichtungen geworden, sowie für neue Eisen- 
bahnlinien überhaupt, die sich über die entlegensten Gebiete 
Asiens erstrecken werden, 

Schon während des Baues der sibirischen Eisenbahn be- 
gann man eine Zweiglinie durch die Mandschurei bis Port- 
Arthur, die ostchinesische Eisenbahn, zu bauen. Durch diese 
Eisenbahnlinie hat Rufsland in China und Ostasien eine her- 
vorragende Stellung erlangt und eine stille Eroberungspolitik 
eingeleitet, deren Folgen gegenwärtig ausgetragen werden. 

Nun wird an einem weitern Eisenbahnplane gearbeitet, 
der ebenfalls an die sibirische Eisenbahn anknüpft und für 
die weitere Erschlielsung des asiatischen Rufslands von der 
gröfsten Bedeutung werden wird, nämlich an der südsibirisch- 
mittelasiatischen Eisenbahn, die jetzt in den Hauptsachen eine 
bereits beschlossene Sache ist und nur noch der ausführlicheren 
Bearbeitung harrt, um dann tatkräftig in Angriff genommen 


` ei Organ 1903, S. 167, Taf. XXVIL 


zu werden. Diese Linie soll von Taschkent an der trans- 
kaspischen Eisenbahn nach Lemipalatinsk, Barnaul und Tomsk 
an der sibirischen Eisenbahn führen. Von Taschkent wird jetzt 
bereits eine Eisenbahnlinie nach Orenburg geführt, sodafs eine 
Verbindung zwischen Moskau und der transkaspischen Eisen- 
bahn hergestellt wird. Die südsibirisch-mittelasiatische Eisen- 
bahnlinie wird einen Halbkreis bilden, welcher von Moskau 
aus in das russische Mittelasien hineinführen und sich von 
dort nordwärts bis zur sibirischen Eisenbahn hinaufheben wird. 
-Die gewaltige Eisenbahnlinie wird das südliche Wolga- 
gebiet und die südrussischen Steppen des Akmolinsk- und Lemi- 
retschensk-Gebiets, den mittlern Lauf des Irtisch und endlich 
die Kornkammer Sibiriens, das fruchtbare Bijsk-Gebiet, durch- 
schneiden. Durch den Irtisch wird diese Eisenbahnlinie mit 
dem Ob und dem äufsersten Norden in Verbindung gesetzt, 
während anderseits der Irtisch eine tief in die Mongolei füh- 
rende Strafse ist. 

Diese neue Eisenbahnlinie hat grofse strategische und 
weltwirtschaftliche Bedeutung. In Gemeinschaft mit der trans- 
kaspischen Eisenbahnlinie, welche bis Kuschk, unmittelbar vor 
Herat in Afghanistan fortgeführt ist, bedeutet sie eine hervor- 
ragende Machtzunahme Rulslands in Mittelasien. Mittels der 
Linie Orenburg-Taschkent kann Rufsland Truppen nach der 
afghanischen Grenze, wo das mit England gemeinschaftliche 
Einflulsgebiet beginnt, in ebenso kurzer Zeit werfen, wie Eng- 
land von Indien aus nach Kandahar. É 

Im Südwesten berührt diese Halbkreislinie Persien und 
schliefst somit dieses Land noch mehr in den Bereich des 
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russischen Einflusses ein. Der schon öfter erörterte russische 
Plan der Erbauung einer russischen Eisenbahnlinie von Reseht 
am Kaspischen Meere über Teheran und Ispahan bis Bendler- 
Abbas am Persischen Golfe gewinnt durch diese Linie eine 
weitere Grundlage, Wird die transkaspische Eisenbahn mit 
dem russisch-europäischen Eisenbahnnetze und der sibirischen 
Linie verbunden, so brauchen nur die persischen Eisenbahn- 
pläne etwas tatkräftiger in Angriff genommen zu werden, damit 
Moskau mit dem Persischen Golfe und dem innern Indien durch 
eine einheitliche russische Eisenbahnlinie verbunden werde, 
Durch diese Eisenbahnlinie dehnt Rufsland seinen Einflufs 
weiter nach Persien und dem südwestlichen Asien aus. Im 
Südosten berührt. diese Linie Ostturkestan und die Mongolei, 
wo der politische Einfluls Rufslands im Wachsen begriffen ist. 
Durch das Lemiretschensk-Gebiet grenzt Rulsland in Sibirien 
an Ostturkestan. 

Schon seit Jahren macht Rufsland Versuche, nach dem 
chinesischen Ostturkestan vorzudringen. So besetzte es im Jahre 
1870 die sehr bedeutende Grenzstadt Kuldscha, welche den 
Schlüssel zu Hochasien bildet, mufste aber bald diese Stadt 
wieder an China abtreten. Durch diese neue Eisenbahnlinie 
nähert sich Rufsland Ostturkestan und gewinnt dort eine vor- 
teilhafte Stellung. Sobald Rufsland diese Linie beendet hat, 
wird ihm Kuldschah zufallen und über kurz oder lang auch 
Kaschgar, welche Stadt wie Kuldscha für das Vordringen Ruls- 
lands in Hochasien von Wichtigkeit ist. 

In wirtschaftlicher Beziehung bedeutet diese Linie die 
Angliederung Mittelasiens an das europäische Rufsland und an 
Sibirien. Diese wirtschaftliche und verkehrstechnische Auf- 
schliefsung eines der reichsten Gebiete Asiens an das euro- 
päische Rufsland und seine nördlichen asiatischen Besitzungen 
wird in erster Reihe die Lage des russischen und -mittelasiati- 
schen Baumwollgewerbes neugestalten. Die Linie Orenburg- 
Taschkent wird die Begründung eines Baumwollgewerbes in 
Russisch-Mittelasien zur Folge haben, wodurch der Anbau der 
Baumwolle in diesen Gebieten gefördert werden wird. Wird 
aber Mittelasien mittels einer Eisenbahnlinie mit der sibirischen 
Eisenbahn verbunden, so eröffnet sich für das mittelasiatische 
Gewerbe ein Absatzmarkt unter viel günstigern Verhältnissen, 
als für Rufsland und Polen. Die Naturschätze Mittelasiens 
werden nach Erbauung der geplanten Eisenbahnlinie gehoben 
werden, sodafs sich die Leistungen des Landes bezüglich der 
Gütererzeugung entwickeln können. 

Noch andere Eisenbahnlinien werden im Anschlusse an 
die sibirische Überlandbahn geplant. Für die Ausbeutung der 
Golderzlager im Norden wird eine Eisenbahnlinie längs des 
Irtisch, sowie eine in polare Gebiete eindringende Eisenbahn 
nach der Bellkowschen Bucht in Erwägung gezogen. Für das 
Irkutskgebiet genügt vorläufig eine Landstrafse, um die für die 
Goldbergwerke nötigen Maschinen heranschaffen zu können. 

Die sibirische Eisenbahn hat auch zum Baue von Eisen- 
bahnen im Norden des europäischen Rufslands Veranlassung 
gegeben. Dieser Norden gehört zu denjenigen Gebieten des 
Reiches, die in Kultur und Wirtschaft ganz zurückgeblieben 
sind. Trotzdem der russische Norden reiche Naturschätze in 
sich birgt, wie Steinkohle und Naphta, mit Wald bedeckt ist, 


als Küstenstrich reichen Fischfang aufkommen lassen kann und 
durch das Eismeer mit dem Ozean in Verbindung steht, ist 
er eines der ödesten und am meisten vernachlässigten Gebiete 
des Reiches. Die Bevölkerung ist dort sehr dünn und arm, 
die Naturschätze liegen brach, Verkehr und Handel fehlen. 

In den letzten Jahren aber hat man sich auch diesem 
Gebiete zugewandt und steht jetzt im Begriffe, innigere Ver- 
bindung mit dem übrigen Reiche herzustellen. Das Werk wird 
durch den Bau dreier Eisenbahnlinien in jener Gegend ein- 
geleitet, die eine ganze Reihe von Zweiglinien und Verbin- 
dungslinien ins Leben rufen dürften. Die erste Linie ist die 
von Moskau nach Archangelsk über Jaroslaw und Wologda, 
welche jetzt schon bis Wologda in Betrieb ist. Die zweite 
soll von Perm über Kotlas nach Archangelsk ‘gehen. Kotlas 
ist ein Flufshafen an der Mündung der Wytschegda in die 
Dwina, sodafs durch diese Linien die Dwina mit dem russi- 
schen Eisenbahnnetze verbunden wird. Die dritte soll von 
Wjatka nach Petersburg gehen. Diese drei Linien werden die 
nördlichen Gouvernements durchqueren und sie wirtschaftlich 
beleben. Aufserdem aber wird durch diese Linien Moskau 
mit dem Weifsen Meere, die sibirische Eisenbahn mit Arch- 
angelsk und Petersburg unmittelbar verbunden, was für Handel 
und Volkswirtschaft von grofser Bedeutung ist. 

Durch die Herstellung einer Eisenbahn von Moskau über 
Wologda nach Archangelsk gewinnt das Weifse Meer für Rufs- 
land erst seinen vollen Wert. Gegenwärtig ist die Bedeutung 
des Weilsen Meercs für die wirtschaftliche Entwickelung des 
Landes eine sehr geringe. Zur Zeit Peters des Grofsen legte 
man noch auf Archangelsk einen hohen Wert. Das erste 
russische Schiff »St. Paul« verliefs im Beisein Peters des 
Grofsen den Hafen von Archangelsk, um die russische Flagge 
in die ausländischen Gewässer zu tragen. Kaum aber hatte 
Peter der Grofse an der Ostsee festen Fuls gefafst, als auch 
der nördliche Hafen in Rufsland in Vergessenheit geriet. Später 
erliefs Peter der Grofse den bekannten Ukas, nach welchem 
über Archangelsk nur die für den Bedarf dieses einzigen Gouver- 
nements bestimmten Waren eingeführt werden durften. Seit- 
dem blieb die Aufmerksamkeit Rufslands nur auf die Ent- 
wickelung des westlichen und südlichen Küstenstriches gerichtet. 

Der Ausbau der Eisenbahnen in Rufsland hatte zur Folge, 
dafs das Weilse Meer und die Hafenstadt Archangelsk zunächst 
aulserhalb des wirtschaftlichen Verkehres blieb. 

Die Verbindung des Weilsen Meeres mit dem mittlern 
Rufsland einerseits und der sibirischen Eisenbahn über Perm 
anderseits wird diesem Meere die ihm gebührende Bedeutung 
zurückgeben. Die Ausbeutung der Naturschätze des Nordens 
und der gewaltigen Fischmengen des ganzen Kuüstenstriches 
wird durch diese Linien angeregt werden. Durch leistungs- 
fähige Verkehrsmittel ist Astrachan am Kaspischen Meere ein 
Stapelplatz für den russischen Fischhandel geworden. Das 
Weilse Meer, welches sehr reich an Robben, Seelöwen, Wal- 
fischen ist, kann im Norden die gleiche Bedeutung für den 
Fischfang gewinnen, wie das Kaspische Meer im Süden. Durch 
die Verbindung mit Perm soll Archangelsk die Iafenstadt für 
die sibirische Eisenbahn werden. das Weilse 
Meer grolsc Bedeutung für die Zukunft erlangen. Sibirien ist 

35* 


Dadurch wird 
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reich an Getreide und die Gouvernements Tobolsk, Tomsk, 
Jenisseisk haben jährlich einen grofsen Überschuls an Getreide, 
das den Weg nach dem Auslande nimmt. Über Archangelsk 
aber können die Frachten für das ausgeführte Getreide billiger 
werden als über die baltischen Häfen. Die landwirtschaft- 
lichen Erzeugnisse Sibiriens, in letzter Zeit auch die Butter, 
können durch das Weilse Meer den Weltmarkt leichter er- 
reichen, als es gegenwärtig der Fall ist. 


Die dritte Linie durch Perm über Wjatka nach Peters- 
burg soll die sibirische Eisenbahn unmittelbar mit Petersburg 
verbinden und das durchzogene Gebiet beleben. Die Gouver- 
nements Perm und Wjatka, die sehr waldreich sind, liegen 
jetzt brach. Auch wird der Verkehr an Reisenden: und Waren 
nach Sibirien durch diese Linie eine wesentliche Verbesserung 
erfahren. Während jetzt Moskau der Durchgangspunkt für 
den europäisch-sibirischen und ostasiatischen Verkehr ist, wird 
‚dann die Möglichkeit geboten, auch über Petersburg nach 
Asien zu gelangen. 

Diese letzte Linie erfordert eine weitere Zweigverbindung 


mit der sibirischen Eisenbahn. Nach der Herstellung‘ der 
Linie Wjatka-Petersburg werden alle sibirischen Frachten nach 
den baltischen Häfen die neue Linie benutzen, sodals eine ver- 
bindende Zweiglinie zwischen der sibirischen Hauptlinie und 
dieser Nordbahn unumgänglich ist. Der Ausschufs für den 
Bau von neuen Eisenbahnlinien hat darum kürzlich den Be- 
schlufs gefafst, eine Zweiglinie von Kurgan im Gouvernement 
Tobolsk an der westsibirischen Eisenbahn über Jekaterinburg, 
Krasnoufimsk nach Tschapzü im Gouvernement Wjatka herzu- 
stellen. Diese Linie hat bis Wjatka eine Länge von 1480 km, 
und überschreitet den Kama-Flufs zwischen den Städten Ossa 
und Saropal. Der Bau dieser Linie soll bald begonnen werden. 
Auch bei dem Baue der Nordbahnen bildet die sibirische 
Eisenbahn den Ausgang. Rascher, als man es ursprünglich 
erwarten konnte, hat diese Überlandbahn den Bau von Eisen- 
bahnen in den verschiedensten Gebieten des Reiches veranlalst, 
um diese dem Reiche wirtschaftlich anzugliedern. Die Nord- 
bahnen sind ein weiterer Schritt auf diesem Wege der tech- 
nischen Vervollkommnung Rulslands, К. 8. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Bauforischritt im Simplontunnel.*) 


(Schweizerische Bauzeitung 1904, XLIV. August, S$. 80, September, 
8. 180.) 

In den Monaten April bis Juni 1904 betrug der Fort- 
schritt des Richtstollens auf der Nordseite 199 ®, auf der 
Südseite 537 ®, im ganzen 736 ". Die tägliche Durchschnitts- 
leistung war 151 cbm Ausbruch für die Nordseite und 301 chm 
für die Südseite. 

Am 30. Juni 1904 war die ganze Stollenlänge 10376 ™ 
und 8719 ", zusammen 19095”. Die Tunnelverkleidung war 
auf eine Länge von 17 221 " durchgeführt. 

Im Tunnel waren durchschnittlich 2127 Arbeiter, aufser- 
halb des Tunnels 911 Arbeiter beschäftigt. Auf der Nord- 


*) Organ 1900, S. 59 und 70; 1903, 8. 84. 


Maschinen- 


Die Lokomotiven der Rhätischen Bahnen. 

(Schweizerische Bauztg. vom 29. Aug. 1903, S. 99 mit Abb.) 

Die 1,0 ™-spurigen Rhätischen Balınen, deren Verlängerung 
von Reichenau nach Ilanz und von Thusis nach Celerina- 
St. Moritz im Jahre 1902 eröffnet wurde, stellten sechs neue 
3/4 gekuppelte Tenderlokomotiven und acht neue 4/5 gekuppelte 
Mallet-Lokomotiven ein, für welche folgende, von der mit 
der Ausführung betrauten Schweizerischen Lokomotiv-Bauanstalt 
in Winterthur auch erreichte Leistungen vorgeschrieben waren. 
Die 3/4 gekuppelten Lokomotiven versehen hauptsächlich den 


seite fand sich ausschliefslich kristallinisches, quarz- und 
glimmerhaltiges Kalkgestein, auf der Südseite hielt der gleiche, 
mehr oder weniger granatführende, kalkhaltige Glimmerschiefer 
an. Die Gesteinswärme wurde in einem Bohrloche der Nord- 
seite mit 47°C gemessen, 

Der Wasserandrang auf der Nordseite nahm im Richt- 
stollen derartig zu, dafs die Arbeiten vor Ort am 18. Mai 
eingestellt werden mufsten. Im Stollen der Südseite erwies 
sich das Gebirge weiter als wenig Wasser führend. 

Zur Lüftung und Kühlung wurden auf der Nordseite in 
24 Stunden durchschnittlich 2359 580 cbm Luft in den Tunnel 
geprelst. 

Am 1. August 1904 betrug die ganze Stollenlänge 19461 ™, 
sodafs bis zum Durchschlage noch 269 " zu durchbohren ver- 
blieben. —k. 


und Wagenwesen. 


Dienst auf den Tallinien Chur-Landquart-Küblis mit Steigungen 
bis zu 2509/00; die 4/5 gekuppelten auf den Bergstrecken 
Küblis-Davos und Thusis-St. Moritz mit Steigungen von 25 °/oo 
bis 45°75). Die 3/4 gekuppelten Lokomotiven haben einen 
Zug von 45t Wagengewicht, die 4/5 gekuppelten einen Zug 
von 70t auf 45°/,, Steigung mit 15 km/St. Geschwindigkeit 
zu befördern. 

Alle Lokomotiven haben aufser der gewöhnlichen Spindel- 
bremse eine selbsttätig wirkende Hardybremse. Die Berg- 
lokomotiven arbeiten auf der Talfahrt bei Gefällen über 25 °/,, 
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mit Luftbremse. Alle haben Langer’sche Rauchverbrenner 
und Haufshälters Geschwindigkeitsmesser. 

Die 3/4 gekuppelten Lokomotiven haben Mogul bauart 
mit äufseren Rahmen, äufseren Triebwerken und Hall’schen 
Kurbeln. Sie sind Zwillingslokomotiven mit Heusinger- 
Steuerung. Die Laufachse ist nach dem Halbmesser einstell- 
bar mit Mittelstell-Vorrichtung. 

Die Hauptabmessungen der 3/4 gekuppelten Lokomotiven 
sind folgende: 


| 


Äufserster Achsstand 1010 mm 
Fester Achsstand 1600 « 
Wasservorrat im Kessel 3000 kg 
« im Wasserkasten . 3450 « 
Kohlenvorrat . 2 1000 « 

Ganze Länge zwischen dei Buffern 
ohne Schneepflug 10626 nm 
Höhe der Kesselmitte über S. 0. 1950 « 
Höhe des Schornsteines über S. О. 3700 « 
Leergewicht . 38900 kg 
Dienstgewicht 46000 « 

P--n. 


Zylinderdurchmesser d 340 mm 
Kolbenhub 1. 550 « 
Triebraddurchmesser D 2 1050 « 
Anzahl der Heizrohre von 41/45 тт 

Durchmesser . 130 
Lange der Heizrohre йеп ‘dea 

Rohrwänden . 3208 mm 
Äufsere Länge der Fouerkiate 1650 « 
Heizfläche der Feuerkiste . 6,2 qm 

« « Heizrohre . 58,8 « 
Ganze Heizfläche Н 65,0 e 
Rostfläche R. 1,03 « 
Verhältnis von H:R 63:1 
Dampfüberdruck p . 14 at 
Innerer Kesseldurchmesser 1118 == 
Aufserster Achsstand 4700 « 
Fester « 2600 « 
Wasservorrat im Kessel 2600 kg 

« im Wasserkasten . 3100 « 

Kohlenvorrat . 1100 « 
Leergewicht . 21160 « 
Ganze Länge zwischen den Buffern 

ohne Schneepflug 8434 mm 
Höhe der Kesselmitte über S. o. 1845 « 
Höhe des Schornsteines über S. 0. 3570 « 
Dienstgewicht mit Schneepflug 34530 kg 


Die 4/5 gekuppelten Mallet-Lokomotiven haben eine im 
Vordergestelle nach Adam angeordnete Laufachse und folgende 


Hauptabmessungen : 

e Hochdruck 315 mm 
Zylinderdurchmesser : Niederdruck d 490 « 
Kolbenhub 1 . 500 « 
Triebraddurchmesser D 1050 « 
Laufraddurchmesser 700 « 
Anzahl der Heizrohre von 42/46 щщ 

Durchmesser . 180 
Lange der Heizrohre zwischen Чеп 

Kesselwänden . 3600 mm 
Äufsere Länge der Feuerkiste 2070 « 
Heizfläche der Feuerkiste . 7 qm 

« « Heizrohre . 72 « 
Ganze Heizfliche H 79 «+ 
Rostfläche R . 1,3 « 
Verhältnis H:R . 61:1 
Dampfüberdruck p . 14 at 
Innerer Kesseldurchmesser 1110 mm 


2/5 gekuppelte Vierzylinder-Schnellzuglokomotive, Bauart Vauclain, 
für die Santa Fé-Bahn.*) 
(Railroad Gazette 1904, S. 57. Mit Abbildungen und Zeichnungen.) 


Die von den Baldwin-Werken erbauten Lokomotiven zeigen 
dieselbe Anordnung der Zylinder und der Steuerung, wie die 
bisher**) beschriebene 3/5 gekuppelte Lokomotive, Auch sie 
sind mit der Anfahrvorrichtung von Vauclain ausgerüstet, 
welche darin besteht, dafs beide Seiten der Hochdruckzylinder 
durch Rohre und Hähne in Verbindung gebracht werden können 
und der Frischdampf dann durch den Hochdruckzylinder in den 
Niederdruckzylinder gelangt. 

Die Quelle bringt einige Angaben über die Leistungen der 


‚Lokomotiven, die bei Versuchsfahrten auf der 380 km langen 


Strecke Chicago-Fort Madison, Jowa, gemessen sind, sowie zwei 
Sätze von Dampfdrucklinien nebst Angabe der zugehörigen Ge- 
schwindigkeiten, Leistungen, Füllungen, Steigungen. Die 380 km 
wurden mit 8 bis 12 Wagen, worunter sich bis fünf Saal- und 
schwer beladene Post-Wagen befanden, in fünf Stunden zurück- 
gelegt, woraus die Quelle bei fünf Aufeathalten zu je mindestens 
5 Minuten, unter Anrechnung von Anfahr- und Bremszeit 
96 km/St. Geschwindigkeit errechnet. 

Die hier übliche Berechnungsart ergibt: 
5 x< 60 — 5 (5 + 1 +1) = 
380 
265 
Strecken vorkommt, Der Koblenverbrauch betrug dabei 6 bis 
9 t, der Wasserverbrauch 72,5 bis 90 cbm im ganzen. Reini- 
gung des Feuers und des Aschenfalles war unterwegs nicht 
nötig. Bei den Versuchen ist als Höchstgeschwindigkeit 105 km /St. 
auf einer Gefällstrecke mit 1128 Dampfdruck-P.S, gemessen 
bei 4,9 Dia Steigung, 65 km/St. Geschwindigkeit und 65 Wë 
Füllung. Die Füllung betrug bei den gröfsten Geschwindig- 
keiten паг 50 9%/,. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Hochdruck d 380 mm 
Niederdruck d, 635 mm 
Zylinderraumverhältnis . . 2 2 2 2 22. 2,8 
Kolbenhub h 660 um 
Triebraddurchmesser D 


reine Fahrzeit 
265 Minuten, Geschwindigkeit 


- 60 = 86 km/St., eine Zahl, welche auch hier auf flachen 


Zylinderdurchmesser 


x... 1854 mm 


*) Organ 1900, 8. 94; 1901, 8. 192, 116; 
22, 44; 1903, S. 17, 218. 
**) Organ 1903, S. 25. 


1902, S. 64, 44, 108, 
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Heizfläche, innere Н. 


260 qm 
Rostfläche R 4,6qm 
Dampfüberdruck р 15,5 at 
Heizrohre: Länge . Я 5500 mm 
Innerer Durchmesser 53 mm 
Anzahl 273 
Mittlerer Kesseldurchmesser 1726 mm 
Triebachslast L, К 46t 
Ganzes Dienstgewicht L . 87t 
A =! 
Verhältnis : E 56,5 
H 
« + 3,0 
ran 2442.0,38 p.h 
Zugkraft Z == CN шы en... 8450 kg 
« für 1 qm Heizfläche 2 32,5 kg 
А ЕА 
« « 1t Dienstgewicht —— ee 97 kg 
Ў 2 
« « It Triebachslast т— S 183 kg 
1 
Rr. 
2/5 gekuppelte Lwillings-Schnellzuglokomotiven der englischen 


North Eastern- und Great Northern-Bahn. 
(Engineer 1904, S. 72, und 1903, S. 524. Mit Abbildungen und 
Zeichnungen.) 
Die 2/5 gekuppelten Lokomotiven werden auf den eng- 
lischen Hauptbahnen mehr und mehr eingeführt, um die schweren 
Schnellzüge ohne Vorspann befördern zu können. 


Die Bauart der in Textabb. 1 und $ dargestellten Loko- 
motiven bedingt eine Abkehr von den in England landes- 
üblichen Innenzylindern; man hat hier Aufsenzylinder gewählt, 
um Triebstangen von angemessener Länge zu erhalten und die 
zweite Triebachse antreiben zu können, Die beiden Lokomo- 
tiven sind für die Beförderung der schwersten Schnellzüge 
zwischen London und Edinburg auf der Ostküstenlinie bestimmt; 
sie lösen sich in York ab. Da der zweite Teil dieser Strecke 
wesentlich stärkere Steigungen aufweist, als der erste, so wurden 
bei der dafür bestimmten Lokomotive der North Eastern-Bahn 
(Textabb. 1) Zylinderdurchmesser und Hub, aufserdem auch 
der Kesseldruck gröfser gewählt, während die Kesselabmessungen 
bei beiden etwa gleich sind. Ein wesentlicher Unterschied 
besteht in der Bauart der Feuerkiste, die bei der Great 
Northern-Bahn (Textabb. 2) breit über die Rahmen ragt, bei 
der North Eastern-Bahn (Textabb. 1) zwischen diesen liegt, 
sowie in der Länge der Rauchkammern. In Zusammenstellung I 
sind die Hauptabmessungen einander gegenüber gestellt. 


North Eastern Great Northern 
Textabb. 1 Textabb. 2 

Zylinderdurchmesser d 508 476 mm 
Kolbenhub h 711 608 mm 
Triebraddurchmesser D 2083 2020 mm 
Heizfläche, innere Н. 206 210 qm 
Rostfliche R 5 > 2,5 2,87 ат 
Dampfiberdruck mp . . .. . 14 12,2 at 
Länge der Heizrohre . 4945 4870 mm 
Mittlerer Kesseldurchmesser 1676 1680 um 
Triebachslast Ly SS 38 36t 


Abb. 1. 
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North Eastern Great Northern 
Textabb, 1 Textabb. 2 
Ganzes Gewicht L 0 EI 65,5 t 
Tendergewicht . . . . . . . 43 41% 
Wasservorrat d'eng ЕЗ, E 16,7 16,6% 
Koblenvorrat . e, 5 54 
Verhältnis H : k 82,5 73,5 
H:L . 2,86 3,2 qm/t 
dh 
Zugkraft Z = Sp 0,5 p 6180 4160 kg 
Verhältnis Z:H . . a .. 30 20 kg/qm 
Zune «cues coe ne eh ate. 0086 64 kg/t 
2:14 163 116 kg/t 
Rr, 


Elektrischer Personenwagen der Great Eastern-Bahn mit Petroleum- 
Triebmaschine. 
‘Engineer 1904, S. 421. Mit Zeichnungen.) 


Der von W. Worsdell erbaute Wagen erinnert an die 
Heilmann-Lokomotive*). Eine Petroleum-Maschine, die mit 
gleichmälsiger Umdrehungszahl läuft, also vorteilhaft arbeitet, 
treibt einen Stromerzeuger, von dem zwei Triebmaschinen der 
Triebachse gespeist werden. 

Der im übrigen wie gewöhnlich ausgerüstete Wagen ist 
15,86 m lang, 2,414m im Lichten breit und hat drei Abteile. 
Das Vorderabteil enthält die Maschine und den Stromerzeuger, 
das Mittelabteil hat Plätze für 52 Reisende und Mittelgang, 
das Endabteil enthält die Vorrichtungen zur Handhabung des 
Wagens bei der Fahrt rückwärts. 

Die Petroleum-Maschine hat vier wagerechte Zylinder von 
216 mm Durchmesser und leistet 80 P.S. bei 420 Umdrehungen 
in der Minute, die bis auf 480 erhöht werden können. Ein 
Gufsgehäuse umfalst die zweikurbelige Welle. Auf jede Kurbel 
arbeiten zwei einander gegenüberliegende Kolben. Die Ventile 
werden durch zwei Daumenwellen gesteuert. Zylinder und 
Ventilkästen haben Wasserkühlung. Zur Rückkühlung des 
Wassers dient ein elektrisch angetriebenes Schleudergebläse 
nebst einem Wärmeausstrahler. Der Regler der Maschine 
arbeitet auf Drosselung, auch ist Handdrosselung von den 
Führerständen aus möglich. Ein Schwungrad von 0,9m Durch- 
messer sitzt zwischen Maschine und Stromerzeuger und 


*) Organ 1892, S. 244; 1898, S. 197; 1894, S. 41, 237 und 239. 
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treibt mittels Riemen die auf letztern aufgebaute Erreger- 
maschine. 

Der Stromerzeuger hat Doppelschlufswickelung, 55 KW 
Leistung und ist für eine von 300 bis 500 Volt veränderliche 
Spannung gebaut. Die Erregermaschine leistet 3,75 KW bei 
72 Volt Spannung und liefert auch den Strom für 30 16kerzige 
Glühlampen. Zum Aufladen eines Speichers von 38 Zellen 
und 120 Amperestunden Entladefähigkeit kann ihre Spannung 
auf 95 Volt erhöht werden. 

Zwei federnd aufgehängte Westinghouse- Bahn-Trieb- 
maschinen von 55 P.S. mit Hauptschlufswickelung treiben die 
Achsen des vorderen Drehgestelles mit einer Übersetzung von 
18:64 an. Die Fahrschalter sind wie gewöhnlich gebaut und 
für elektrisches Bremsen nach der Anordnung von Westing- 
house*) eingerichtet. Zwischen den Rädern jedes Dreh- 
gestelles sind magnetische Bremsschuhe unmittelbar über den 
Schienen aufgehängt. Erhalten ihre Spulen Strom, so werden 
sie gegen die Schienen gedrückt; gleichzeitig werden durch 
Hebelübersetzung Bremsklötze an die Räder geprelst. Der 
Strom für die Bremsmagnete wird von den als Stromerzeuger 
geschalteten Achstriebmaschinen geliefert, wodurch auch diese 
bremsend wirken. Ein Luftpresser nebst Behälter, der seine 
elektrische Triebmaschine von 1 P.S. selbsttätig steuert, dient 
zur Betätigung einer Signalpfeife mit Prefsluft. 

Der Arbeitsvorgang ist folgender: Der Strom geht durch 
einen selbsttätigen Stromunterbrecher zum Fahrschalter. Die 
Spannung des Stromerzeugers wird durch einen veränderlichen 
Widerstand in der Feldwickelung geregelt. Zum Anlassen der 
Petroleummaschine wird der Stromerzeuger als Triebmaschine 
geschaltet und aus dem Speicher gespeist. Nach dem Anlassen 
wird die Spannung auf 400 Volt gebracht und der Wagen in 
üblicher Weise mit Hülfe des Fahrschalters auf Geschwindig- 
keit gebracht. Dann wird die Spannung des Stromerzeugers 
auf 550 Volt erhöht, wodurch der Wagen eine Geschwindigkeit 
von 58 km/St. erhält. Beim Halten wird die Fahrschalter- 
kurbel rückwärts über die Anfangstellung hinaus auf die 
Brems-Stromschlüsse gestellt. Nach Stillstand wird die Spannung 
auf 400 Volt erniedrigt. Der Wagen steht dann von neuem 
zur Abfahrt bereit. Die Geschwindigkeit kann bis zur Hälfte 
des Höchstbetrages abgestuft werden. 

Der Wagen führt Heizstoff und Wasser für eine Tages- 
leistung mit sich und wiegt betriebsfertig 35 t. P- g. 


*) Organ 1902, S. 41. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Gewinnung von Zugkraft aus der Verwendung von Gichtgasen zur 
Erzeugung elektrischen Stromes. 

Regierungsbaumeister Peter*) erörterte im Vereine deutscher 

Maschinen-Ingenieure die Bedeutung des Gichtgases für die elektri- 

sche Zugkraft-Übertragung im Berg- und Hüttenwesen und die 

Betriebsstetigkeit in Gichtgas-Kraftanlagen für Bahnen. 
Seitdem Fr. Lürmann in Osnabrück im Jahre 1886 

den für Grofsbetriebe wichtigen Gedanken der Ausnutzung der 
*) Ausführlich in Glasers Annalen. 


Gichtgase zu Krafterzeugung ausgesprochen und die Bauanstalten 
für Gaskraftmaschinen zu umfassenden Versuchen nach dieser 
Richtung angeregt hatte, sind beträchtliche Erfolge auf diesem 
Gebiete im Wettbewerbe mit dem Dampfe erzielt. Heute sehen 
wir die mannigfachen Bauarten der Gichtgas-Kraftmaschinen iu 
den Hüttenwerken in Verwendung und zwar in der Mehrzahl 
der Fälle teils zum Antriebe des Hochofen- und Stahlwerks- 
Gebläses, teils zur Erzeugung von elektrischem Strome für Be- 
leuchtung und Kraftübertragung. 
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Auch die elektrische Zugkraft-Übertragung hat hiervon 
erhebliche Vorteile gezogen, die Verwendung des billigen Gicht- 
gases geringe Betriebskosten bewirkt. Fast jedes gréfsere Werk, 
welches Gichtgas zur Kesselfeuerung oder unmittelbar in Grols- 
gasmaschinen verwendet, hat innerhalb des Hüttengeländes aus- 
gedehnte Gleisnetze mit Schmal- und Regelspur für elektrische 
Betriebsweise eingerichtet. Auch die Bergwerke, insbesondere 
die Erzgruben, benutzen die Arbeit der Gichtgase benachbarter 
Hochofenwerke, um unterirdische Bremsberge und ausgedehnte 
Grubenbahnen zu betreiben, so beispielsweise die Eisenerzgrube 
Havingen in Lothringen, welche zusammen mit den Fentscher 
Hochöfen zum Bereiche des Lothringer Hüttenbezirkes Aumetz- 
Friede zu Kneuttingen gehört. Es ist nach den bisherigen 
günstigen Frfahrungen anzunehmen, dafs das Gichtgas demnächst 
auch seinen Einflufs auf den Bau und die weitere Ausgestaltung 
der dem Personen- und Güterverkehre dienenden Neben- und 
Kleinbahnen innerhalb der Hüttengebiete ausüben wird. 


So | 


dürften die in der Nachbarschaft gröfserer Hüttenwerke ge- 
legenen Stadtgemeinden den Strombedarf für ihre Strafsenbahnen 
aus den Kraftstationen dieser Werke beziehen. Aufser für den 
Fall des Umbaues und grifserer Erweiterungen der Netze wird ` 
dies in dem Augenblicke zu erwarten sein, wo die eigenen 
Maschinenanlagen ersatzbedürftig werden. Ebenso wird man 
auf die Ausgestaltung der Verkehrsverbindungen zwischen den 
gewerbetreibenden Bezirken mehr bedacht sein, als bisher. 
Wenn ein gröfserer Arbeitsbetrag für Bahnzwecke nötig 
ist, so ist die Ergiebigkeit der Hochöfen in Bezug auf Gas- 
lieferung und im Anschlusse daran die Frage der Stetigkeit 
und Sicherheit des Betriebes an der Hand der Eigenschaften 
und des Verhaltens von Kraftquelle und Maschinen zu unter- 
suchen. Beispiele bieten die Ausführungen der »Union«, Elek- 
trizitätsgesellschaft zu Berlin, der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, A.-G. 


Technische Litteratur. 


Aufgaben und Ziele des К. К. Eisenbahnministeriums, Kritische 
Betrachtungen über die Eisenbahnen in Österreich von R. Graf 
Czernin. Wien, 1902, C. Gerolds Sohn, Kommissions- Verlag. 
Preis 5,0 M. 

Das Werk stellt sich die Aufgabe, ein umfassendes Bild 
des heutigen österreichischen Staatsbahnwesens zu geben, dabei 
seine Vorzüge, aber auch seine Mängel zu beleuchten und so 
den Standpunkt zu schaffen, von dem aus ein richtig vorsehender 
Blick auf die Ziele der künftigen Entwickelung gewonnen werden 
kann. Zu dem Zwecke werden die Personalfragen, die heutigen 
Lokomotiven, der Wagenbau, der Betrieb, der Schnellzugdienst, 
der Güterdienst und seine Neugestaltung, die Tariffragen, der 
Reklamationsdienst, das Lokalbahnwesen, der Staatseisenbahnbau, 
Staatsbetrieb und die Eisenbahnverstaatlichung in zehn Ab- 
schnitten eingehend behandelt. 

Wenn nun diese Licht und Schatten tunlichst frei von Vor- 
eingenommenheit nach der einen oder andern Seite abwägende 
Arbeit unmittelbar auf die österreichischen Bahnen bezogen ist, 
so kommen dabei doch so viele allgemeine Gesichtspunkte zur 
Geltung, und das österreichische Eisenbalınwesen ist ja auch 
von dem sonstigen mitteleuropäischen so wenig verschieden, dafs 
das gewonnene Bild auch weitere Verhältnisse ziemlich schlagend 
wiedergibt, das Buch also alle Eisenbabn-Fachkreise unmittelbar 
angeht. 


Les chemins de fer électriques. Par Н, Maréchal, Ingénieur 
des Ponts et Chaussées. Paris und Lüttich. Ch. Béranger. 1904. 
Das aus den reichen Erfahrungen der französischen In- 
genieure auf dem Gebiete der elektrischen Bahnen schöpfende, 
umfangreiche Werk behandelt ausführlich: die allgemeine An- 
lage, die Erzeugung des Stromes, die Bahn, die Zuleitung des 
Stromes, die Versorgung der Linien mit Strom, die Trieb- 
maschinen, die Zugkrafterzeugung, Triebwagen, Lokomotiven, 
verschiedene Bauarten, Betrieb und Kosten. 


Die Vorführung aller dieser Gegenstände ist vollständig, 
gründlich und klar, so dafs wir das Werk für ein recht brauch- 
bares halten, nur bestätigt es einmal wieder die Richtigkeit 
unserer öfter ausgesprochenen Ansicht, dafs das Lichtbild im 
Begriffe ist, eine Gefahr für das Veröffentlichungswesen zu 
werden, insofern es Darstellangen liefert, denen man wenig Be- 
stimmtes entnehmen kann, die bei den bisherigen Verfahren 
selten völlig scharf werden, und die daher, wenn sie der scharfen 
Zeichnung gegenüber zu sehr überwiegen, den wichtigsten Teil 
technischer Veröffentlichungen, die Abbildungen, eines Teiles 
ihrer Bedeutung und Verständlichkeit berauben. Gerade bei der 
Vielteiligkeit und verwickelten Zusammensetzung der hier be- 
sprochenen Dinge kommt das besonders zur Geltung; wir möchten 
daher anregen, bei den zu erwartenden weiteren Auflagen den 
bildlichen Darstellungen besondere Sorge zuzuwenden. 


Geschäftsanzeigen und Kataloge von Werken für Eisenbahnbedarf. 

1) Spezialkatalog über Selbstentlader, Arthur Koppel, 
Berlin und Bochum, 

2) Metallwaren-Fabrik, Beleuchtungs- und Heizungs-Gegen- 
stinde. Е, Е. A. Schulze, Berlin N. 28. Nr. 14, 
Abteilung: Ausrüstungs-Gegenstände für Marine. Nr. 15, 
Abteilung: Eisenbahn-Ausrüstungs- Gegenstände für 
Bahnhöfe und Strecken. 

3) Zum fünfundzwanzigjährigen Gedenktage der ersten elek- 
trischeu Bahn, 31. Mai 1879 und 1904. Siemens 
und Halske A.-G. 

4) Grissonwerk. Grisson und v. Bernuth, Dresden- 
Niedersedlitz. Grisson-Getriebe D.R. P. 

5) Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. Mit- 
teilung 7, Dampfkessel. 


ч die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover, 


O. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Duck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Amerikanischer Lokomotivdienst. 


Wir verstehen unter amerikanischem Lokomotivdienste in 
unserm Betriebe gewöhnlich die zweifache Besetzung eine Loko- 
motive. Gegen diese Einrichtung wird ins Feld geführt, dafs 
beide Mannschaften nicht die Sorgfalt auf ihre Lokomotiven 
verwenden, wie sie es bei einfacher Besetzung tun würden. 
Finden sich Fehler, die durch Nachlässigkeit entstanden sind, 
so wird jede Mannschaft die Schuld auf die andere abwälzen. 
Auch lassen sich die Fehler nicht rechtzeitig abstellen, da er- 
fahrungsgemäls die Aufenthaltszeit im Schuppen so kurz be- 
messen ist, dafs mit Nacharbeiten gewartet werden mufs, bis 
die Lokomotive zum Auswaschen einen Tag aufser Dienst ge- 
stellt wird. 

Bei dem Lokomotivdienste in Amerika werden diese Übel- 
stände dadurch vermieden, dafs man in grofsen Betrieben den 
Lokomotivdienst am Zuge und den Lokomotivdienst in der Be- 
triebswerkstatt vollständig trennt. 

Unser Ausdruck »Betriebswerkstatt« trifft bier eigentlich 
nicht zu, da die Aufsicht nicht in einer Hand liegt, wie bei 
uns in der des Betriebswerkmeisters. Die Mannschaften unter- 
stehen vielmehr einem besondern Werkmeister, dem »road 
foreman of engines«; der Betriebswerkmeister »round-house 
foreman« hat lediglich die Schuppenarbeiter unter sich. Dieser 
sorgt für die Wiederherstellung der Lokomotiven, jener für ihre 
Verwendung. * 


A) Das Rundhaus. 


Zu den Leistungen des Rundhauses gehören Bekohlen, 
Wasserfassen,“ Sandnehmen, Reinigen des Feuers, Aschkastens 
und der Rauchkammer, sowie Putzen der Lokomotive, leichte 
Ausbesserungen, Auswaschen und die laufenden Untersuchungen 
und Kesseldruckproben, 

Während wir unsere Lokomotivmannschaften zu vielen von 
diesen Arbeiten heranziehen, sind in Amerika für alle Lei- 
stungen des Rundhauses besondere Kräfte angestellt. 

Um das Wesentliche des amerikanischen Lokomotivschuppen- 
Dienstes zu erkennen, verfolgt man am besten eine Lokomotive 
während der Zeit des Aufenthaltes im Rundhausgebiete, also 
von der Beendigung des Zugdienstes bis zu dessen Wieder- 
aufnahme. 


Grundsätzlich wird darauf gesehen, dafs die Lokomotiven 
möglichst kurze Zeit dem Dienste entzogen werden, dafs also 
der Aufenthalt im Rundhausgebiete so kurz wie möglich wird. 
Zur Überwachung dieser Zeit, oder um Anhaltspunkte zur Ver- 
kürzung zu gewinnen, werden genaue Aufschreibungen, »Re- 
cords«, über die Dauer der verschiedenen Arbeitsleistungen 
geführt. 

Führer und Heizer verlassen die Lokomotive sofort nach 
der Ankunft auf dem zur Schlackengrube führenden Gleise, 
wo sie von einem Lokomotivwärter, »hosler«, übernommen 
wird. Hierbei mufs hoher Dampfdruck, etwa 7 at, und kräf- 
tiges Feuer vorhanden sein, wenn die Lokomotive in gutem 
Zustande ist, entsprechend niedriger Dampfdruck und wenig 
Feuer, wenn Ausbesserungen nötig sind. Aus dem mündlichen 
Berichte des Führers ersieht der »hosler« den Zustand und 
die voraussichtliche Aufenthaltsdauer 
Schuppen. 

Nach Übergabe der Lokomotive bringt der Führer eine 
Meldung zum »roundhouse foreman«, der Heizer setzt die 
Lampen in Ordnung und trägt die Kannen mit dem ersparten 
Öle in das Vorrathaus. Damit ist der Dienst der Lokomotiv- 
mannschaft beendet. 

Der »hosler« fährt die Lokomotive auf die Aschgrube 
und reinigt dort das Feuer, indem er die Kohle nach hinten 
schiebt, vorn die Schlacke abbricht und sie durch Öffnungen 
des Klapprostes in den Aschkasten stöfst; dann} deht er die 
Kohle nach vorn und schiebt die übrige Schlacke durch die 
Öffnungen des hintern Klapprostes. Das zeitraubende” und an- 
strengende Herausziehen der Schlacke aus dem Feuerloche ist 
bei den dort verwendeten Klapprosten nicht erforderlich. 

Während der »hosler« im Führerhause beschäftigt ist, 
wird die Rauchkammer und der Aschkasten je durch besondere 
Arbeiter gereinigt. Das Öffnen der Rauchkammertür für , das 
Herausnehmen der Asche ist nicht ‘erforderlich, da an den 
amerikanischen Rauchkammern seitliche Öffnungen zum £in- 
führen des Reinigungshakens angeordnet sind, die mit einem 
Griffe geöffnet und geschlossen werden können. 

Gleichzeitig mit der Reinigung geschieht die Untersuchung 
der aufsen liegenden gangbaren Teile, wie Achsen und Bolzen, 


der Lokomotive im 
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der Radreifen und Muttern durch einen Schlosser »engine 
inspector«. Sobald der Kessel gereinigt ist, fährt der »hosler« 
die Lokomotive über die Drehscheibe in den Schuppen. Dort 
werden die innen liegenden Teile der Lokomotive von dem 
»engine inspector« nachgesehen, der über seinen Befund an 
den »roundhouse foreman« zu berichten und zugleich die für 
die Wiederherstellung erforderliche Zeit anzugeben hat, 

Im Schuppen wird aufserdem die Luftdruckbremse, mit 
der alle Lokomotiven ausgerüstet sind, von dem »air brake 
inspector« nachgeschen, während der »staybolt inspector« einen 
Blick in das Innere der Feuerbüchse wirft und sich von dem 
Gange beider Pumpen, sowie vom Wirken des Blasrohres und 
der Spritzen überzeugt. 

Besagten die Meldungen des Lokomotivführers und des 
»engine, air brake und staybolt inspector«, dafs die Lokomotive 
dienstfühig ist, so wird sie dem »roundhouse foreman« als 
fertig »ready to order« gemeldet. Der »hosler« erhält dann 
sofort den Befehl, die Lokomotive hinauszufahren, {worauf er 
wieder über die Drehscheibe fährt, Wasser, Sand und Kohle 
nimmt und die Lokomotive auf dem Aufstellungsgleise zur 
Übergabe an den nächsten Lokomotivführer bereit hält. 

Sind dagegen Ausbesserungen nötig, so werden die be- 
treffenden »gang foremen«, je nach dem Teile der Lokomotive, 
der schadhaft ist, durch den »work divider« benachrichtigt; 
dieser Werkführer bekommt alle Meldezettel der Lokomotiv- 
mannschaften, um die Arbeiten an verschiedene »gangs« zu 
verteilen, die jeder nur eine besondere Arbeit verrichten. 

Der Bericht über Fertigstellung der Arbeit wird von dem 
»gang foreman« aufgestellt, vom »foreman« geprüft und der 
Verwaltung zur Berechnung zugestellt. Da hierbei eine sehr 
genaue Angabe der einzelnen Arbeiten verlangt wird, hat der 
»gang leader« bisweilen ein ganzes Пей zu schreiben, wobei 
er selbstverständlich längere Zeit der Arbeit entzogen wird. 
Da cine so strenge Arbeitsteilung durchgetührt ist, würde sich 
hierbei eine Verwendung von Vordrucken schr empfehlen. Die 
Lokomotivschuppen der Iauptwechselstellen liegen in unmittel- 
barer Nähe der Werkstätten, sodafs cin Auswechseln be- 
schädigter Teile aus den Werkstättenvorräten sofort erfolgen 
kann. 

Da der »roundhouse foreman« ferner das Recht hat, 
Aufträge an einzelne Werkstattsabteilungen zu erteilen, können 
Ausbesserungen auf das schnellste erledigt werden. 

Die erfolgten Ausbesserungen werden durch einen tüch- 
tigen Schlosser »work inspector« geprüft; erst nach dessen 
Fertigmeldung darf die Lokomotive den Schuppen verlassen, 

Auf das Äufsere der Personenzug-Lokomotiven wird grofse 
Sorgfalt verwendet; während ihres Aufenthaltes im Schuppen 
und auch noch auf dem Wartegleisc werden sie von den 
Putzern »cleaning gang« gründlich gesäubert. 

Die Giterzug-Lokomotiven kommen meist sehr schlecht 
weg, da sie gewöhnlich nur gelegentlich des Auswaschens ge- 
reinigt werden, was alle zwei bis drei Wochen durch einen 
besondern »waslı out gang« geschieht. 

Aus dieser Beschreibung ist schon ersichtlich, dafs viele 
Bedienstete zur Bedienung eines »roundhouse« gehören. 

In dem nach Pittsburgh zu gelegenen Schuppen der Penn- 


sylvania-Bahn in Altoona werden etwa 120 Lokomotiven bei 
Tage, 80 Lokomotiven in der Nacht abgefertigt; dabei sind 
am Tage 166, in der Nacht 102 Menschen tätig. Der Unter- 
schied der Zahlen für Tag und Nacht erklärt sich dadurch, 
dals grölsere Ausbesserungen, sowie die Reinigung der Per- 
sonenzug-Lokomotiven nur am Tage erfolgen. 

Im »round-house« in Altoona sind beschäftigt : 


tags nachts 
foreman. 0... . 1 _ 
assistant foreman . 2 1 _ 
Klenk а 1 _ 
office boy 1 _ 
work divider 1 1 
engine inspector 2 2 
air brake inspector 1 1 
stay bolt inspector 3 1 
pipe gang leader . 1 1 
pipe gang men 18 10 
air brake gang leader 1 1 
« « « men 23 13 
washout gang leader 1 1 
« «mn .... 8 5 
machinist gang leader . . . 5 2 
« « men л. 95 22 
engine cleaning gang leader . 1 1 

« « « men. . 35 11° 7 
tool repair {men 2 _ 
lamps « « ки 1 — 
hosler boas 1 1 
« Petey ak ts A 8 8 
ash pit gang leader . 1 1 
« e e men 8 7 
front cleaner . 2 2 
turn table men 2 2 
sand house firemen 2 2 
heating men i 1 1 
streepers and helpers 9 6 
lm ganzen 166 102 


Die Befugnisse des einzelnen Aufsehers und Arbeiters 
gehen aus der obigen Betrachtung hervor. Alle, Bediensteten 
sind dem »round house foreman« untergeordnet, der entweder 
dem Werkstättenvorsteher »master mechanic« oder dem Ma- 
schineninspektor »superintendent of motive power« unter- 
stellt ist. 


B) Der Betrieb. 

Bei den amerikanischen Bahnen ist der Betrieb vollständig 
von dem Werkstätten- und Schuppendienste getrennt. Dies 
geht so weit, dals bei vielen Bahnen sogar der Lokomotiv- 
betrieb dem »division superintendent«, Betriebsinspektor, unter- 
stellt ist, während der »superintendent of motive power« nur 
die Wicderherstellung der Betriebsmittel und den Bau von 
Maschinenanlagen unter sich hat. 

Die Lokomotivmannschaften jedes Bezirkes sind stets einem 
besondern Werkmeister »road foreman of engines« unterstellt. 
Er hat den Dienst einzuteilen und zu beaufsichtigen, den Be- 
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trieb zu überwachen, Unregelmifsigkeiten abzustellen oder zu 
melden und Vorschläge zu Änderungen zu machen. 

Die Aufschreibungen über die Leistungen der Angestellten 
geschehen täglich auf besonderen Zetteln durch den Lokomotiv- 
führer, der den Zettel zugleich mit einem Berichte über den 
Zustand der Lokomotive bei der Rückkehr von der Fahrt im 
Dienstraume des Werkmeisters abgibt. Der Bericht geht an 
den »roundhouse foreman«, die Angaben des Dienstzettels 
werden von einem Schreiber in die Bücher eingetragen. 

Diese Art der Handhabung hat gegenüber den Dienst- 
büchern den Vorteil, dafs im Dienstraume alle Angaben zu- 
sammengehalten werden, sodafs jederzeit Einsichtnahme in die 
Bücher möglich ist und die aufzubewahrenden Schriftstücke 
sauber und übersichtlich gehalten werden. Unbedingt nötig 
wird die Einrichtung, wenn die Mannschaften mit den Loko- 
motiven wechseln, da eine Übersicht über die Leistung der 
Lokomotiven sich aus dem Dienstbuche nicht ergibt. 

Die Diensteinteilung für die Mannschaften der Personenzug- 
Lokomotiven ist durch die festen Abfahrtzeiten vollständig ge- 
rogelt. Dagegen werden die Mannschaften der Güterzuglokomo- 
tiven, da die Güterzüge auf verkehrsreichen Strecken durchweg 
nicht nach einem festen Fahrplane laufen, je nach Bedarf 
herangerufen, Zu diesem Zwecke müssen Lokomotivführer und 
Heizer entweder durch Fernsprecher erreichbar sein, oder so 
nahe am Schuppen wohnen, dafs sie unschwer zu erreichen sind, 
Dem Dienstleiter, in der Regel dem »assistant road foreman 
of engines«, stehen zu diesem Zwecke besondere Leute, »callers«, 
zur Verfügung, die die Mannschaften 1,5 bis 2 Stunden vor 
Abgang des Zuges benachrichtigen. 

Da, wie schon aus dem Schuppenbetriebe hervorgeht, die 
Lokomotiven für jeden Zug besonders bestimmt werden müssen, 
haben die Betrichsleiter an den Zuganfang- und Lokomotiv- 
wechsel-Stationen genaue Aufschreibungen zu machen, aus denen 
sie die verfügbaren Lokomotiven und Mannschaften ersehen 
können. Bei der Pennsylvania-Bahn sind Übersichtsblätter 
nach dem hier beigedruckten Muster in Gebrauch, auf denen 
die eingehenden Meldungen vermerkt werden. 

Die linke Seite zeigt die im Schuppen angekommenen 
Lokomotiven, wobei der Inhalt für Spalte 1 bis 5, 8 und 9 
aus der Meldekarte des Lokomotivführers, für Spalte 6 aus 
Fernsprech- und schriftlichen Meldungen des Weichenstellers 
und für Spalte 7 aus den Aufschreibungen des Drehscheiben- 
wärters entnommen wird. Die Zeit der voraussichtlichen Fertig- 
stellung, Spalte 10, wird vom »assistant roundhouse foreman«, 


Tag Rundhaus zu 


Eingang an Lokomotiven. 
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besondere Bemerkungen, Spalte 11, betreffs längerer Aufser- 
dienststellung und dergleichen werden von den Schuppenbeamten 
angegeben. 

Die auf der linken Seite eingetragenen verfügbaren Loko- 
motiven werden in der Reihe der Fertigstellung auf die rechte 
Seite, Spalte 12 bis 14, übertragen. Die Spalten 15 und 16 
folgen aus den Anforderungen der Station, die Spalten 17 
und 18 aus den Meldungen des Drehscheibenwärters, des 
Weichenstellers oder der Station. Die fir die Lokomotiven 
bestimmten Mannschaften werden in 19 und 21, die Zeiten, 
zu denen sie sich zum Dienstantritte gemeldet haben, in 
Spalte 20 und 22 eingetragen. Spalte 23 dient wieder für 
Bemerkungen von Unregelmälsigkeiten. 

Durch diese Eintragungen ist genaue Übersicht über die 
Verwendung der Lokomotivmannschaften und der Lokomotiven 
gegeben, an Hand deren Abänderungen mit Leichtigkeit ge- 
troffen werden können. 

Über die Lokomotive selbst werden im allgemeinen nur 
Aufschreibungen über geleistete Zugmeilen geführt, da sich 
biernach die grofsen Ausbesserungen richten. Güterzug-Loko- 
motiven werden nach 60000, Personenzug-Lokomotiven nach 
100000 Meilen in die Werkstatt genommen. 

Um jedoch auch Unterlagen zu Verbesserungen der cin- 
zelnen Teile zu gewinnen, werden von einigen Bahnen dic 
Gründe statistisch zusammengestellt, welche zu einer Verspätung 
von Zügen geführt haben. 

Derartige Aufschreibungen geben die beste Grundlage für 
die Verhandlungen, welche alljährlich von der »Master Mecha- 
nics association« geführt werden. Diese Vereinigung erörtert 
ähnlich wie unser Lokomotivausschuls die allgemeinen Fragen, 
erfreut sich jedoch viel weitergehender Beachtung, als dieser, 
da eine grofse Zahl von Fachleuten als Mitarbeiter heran- 
gezogen werden, die Verhandlungen selbst sich vor cinem 
grölsern Kreise abspielen und der Bericht darüber gedruckt 
und allen beteiligten Kreisen leicht zugänglich gemacht wird. 

Die Einführung des amerikanischen TLokomotivdienstes 
kann sich in Zeiten ungewöhnlich regen Betriebes sehr em- 
pfehlen; wenigstens dürfte eine ähnliche Überwachung der 
Einzelteile durch besondere Angestellte das schnelle IIerunter- 
wirtschaften der Lokomotiven verhüten. Von besonderm Vorteil 
würde die ständige Indiensthaltung jedoch bei Verwendung von 
flufseisernen Feuerbüchsen sein, die sich jenseits des Oceans 
vollständig das Feld erobert haben. 


Direktionsbezirk 
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Die Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstatt zu Opladen. 


Von В. Meyer, Geheimem Baurate zu Elberfeld. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln LXX bis LXXVII. 


(Schlufs von Seite 218.) 


Die in Abb. 1 bis 5, Taf. LXXVI dargestellte Sauggas- 
Anlage besteht aus zwei Gasöfen, von denen jeder imstande ist, 
das erforderliche Gas für die drei vorhandenen Gasmaschinen zu 
liefern, den Skrubbern und Reinigern und dem mit Reglern ver- 
sehenen Sammelrohre. Aufserdem ist in denselben Räumen noch 
eine Wassergasanlage untergebracht, welche lediglich Heizzwecken 
dient, und den Radreifenfeuern, dem Federglühofen, den 
Schmiedefeuern in der Werkzeugmacherei, den Einsatz- und 
Härteöfen, den Öfen in der Kupferschmiede und Klempnerei, 
den Nietöfen in der Kesselschmiede und den Schmelzöfen für 
Weilsmetall in der Giefserei das erforderliche Gas liefert, 


Die Gasmaschinen werden elektrisch angelassen und saugen 
dann das durch die Anlage in nachstehender Weise erzeugte 
Gas an, welches, zur Entziindung gebracht, die Betriebskraft 
tür die Maschinen zur Stromerzeugung abgibt. 

Der Gasofen besteht aus cinem feuerfest ausgemauerten, 
unten mit einem Roste verschenen Zylinder aus Eisenblech, 
welcher oben eine Öffnung besitzt, auf welche während des 
Anheizens ein Schornstein herabgelassen und während des Be- 
triebes eine mit doppeltem Verschlusse versehene Auffüllvor- 
richtung geschoben wird. Der unter dem Roste befindliche 
Raum ist mit der Aufsenluft durch cine Rohrleitung verbunden 
und aufserdem durch eine Schlacktür zugänglich. 


Ist die in den Ofen gebrachte Koksfüllung durch den 
Schornsteinzug oder mittels Gebläses in Glut gebracht, so wird 
die Kraftmaschine elektrisch angelassen; nur bei der ersten 
Inbetriebnahme wird das durch den Ofen erzeugte Gas durch 
den Druck eines Kreiselbläsers und bei Wiedereinschaltung des 
neu beschickten Reinigers durch die Teile der Anlage gedrückt. 
Die Maschine saugt von aulsen her Luft durch die glühende 
Kokssäule, wobei sich Sauerstoff mit Kohlenstoff zu Kohlenoxyd 
verbindet. Die heifs aus dem Ofen abzichenden Gase geben 
ihre Wärme in dem an den Ofen anschliefsenden Verdampfer 
an das darin enthaltene Kühlwasser ab, sodals gleichzeitig das 
Gas gekühlt und das Kühlwasser verdampft wird. Der Dampf 
wird unter den Rost geleitet, geht zusammen mit der Luft 
durch die glübende Kokssäule und dient zur Aufbesserung des 
Gases, indem er Wassergas bildet, welches sich mit dem durch 
die Luft erzeugten Gase mischt. Durch die Bildung des Wasser- 
gases, bei welcher Wärme verbraucht wird, wird verhindert, 
dafs der Rost des Ofens zu heils wird. Dag so entstehende 
Gas besteht aus 12°/, Wasserstoff, 27°/, Kohle, 58°], Stick- 
stoff und 3°/, Kohlensäure. 

Vom Verdampfer gelangen die auf geringe Wärme ge- 
brachten Gase durch den Reinigungstopf, wo der gröfste Teil 
der aus dem Ofen mitgerissenen Koksstaubteile durch Wasser 
in die Abflufsleitung gespült wird. Der Topf ist mit einer 
Scheidewand verschen und kann durch Auffüllen mit Wasser 
zum Absperren des Ofens von den übrigen Teilen der Anlage 


Von dort 
geht das Gas durch den Skrubber, in welchem es bei dem 
Durchstreichen der mit Wasser besprengten Holzhorden ge- 
waschen wird, nach dem Kühler, der das Gas fast auf die 


benutzt werden, was durch Hahnstellung erfolgt. 


Wärme der Aufsenluft abkühlt. Zur Entnahme der letzten 
Staubteilchen wird das Gas dann noch durch den mit Lagen 
von Sägespänen ausgerüsteten Reiniger geführt und gelangt 
von hier durch den Regler, der das ungleichmafsige Saugen 
der Maschine ausgleicht, zu letzterer. Alle Vorrichtungen 
stehen während des Betriebes unter Saugwirkung, Entweichen 
der Gase ist also ausgeschlossen. Die von den Teilen der An- 
lage und Gasleitungen nach der Abflufsleitung führenden Ent- 
wässerungen enthalten nur mitgerissenen Kohlenstaub in ge- 
ringer Menge. 

Zur Wassergasanlage, welche, wie bereits oben bemerkt, 
von der Sauggasanlage vollständig unabhängig ist, gehören: 
der Ofen h, der Wäscher i, der Reiniger К, ein Gasbehälter 1, 
ein Dampfkessel о. 


Der Ofen besteht ebenfalls aus einem feuerfest ausge- 
mauerten, unten mit einem Roste versehenen Zylinder. Die 
Gaserzeugung geschieht in der Weise, dafs zunächst die in den 
Ofen gebrachte Koksmenge durch Anblasen mittels Luftbläsers 
in hohe Glut gebracht wird. Die verbrannten Gase gelangen 
hierbei durch einen Schornstein ins Freie. Hierauf wird die 
Windleitung abgestellt, das nach dem Schornsteine führende 
Abzugsrohr geschlossen und der in dem Dampfkessel erzeugte 
Dampf unterhalb des Rostes in den Ofen geleitet, der dann 
die in hoher Glut befindliche Kokssäule durchstreift. Hierbei 
wird der Wasserstoff frei und der Sauerstoff verbindet sich mit 
dem Kohlenstoffe. Ist die Kokssäule soweit abgekühlt, dafs 
diese Zersetzung nicht mehr stattfindet, so wird die Dampf- 
leitung abgestellt und die Kokssäule wieder angefacht. Der 
Vorgang spielt sich mit der Anblasdauer von 1 bis 2 und mit 
der Gasungsdauer von 8 bis 10 Minuten ab, während des 
Nachfüllens von Koks durch eine dicht verschliefsbare Öffnung 
im Ofendeckel werden Wind und Dampfleitung abgesperrt. 


Das in dem Ofen erzeugte Wassergas aus etwa 50 °/, 
Wasserstoff, 40 °/, Kohlenoxyd, 5°/) Kohlensäure und 5 °/) 
Stickstoff wird durch den Überdruck des Dampfkessels zunächst 
durch einen Wasserverschlufs gedrückt, der das Zurücktreten 
der Gase während der Anblasdauer und des Aulserbetriebseins 
der Anlage verhindert. 


Von der Anlage aus gelangt das Gas durch eine mit 
Wasser besprengte Holzhordenlage innerhalb des Wäschers i 
und durch den mit Sägespänen versehenen Reiniger k nach 
dem Gasbehälter 1, von dem es durch das Glockengewicht mit 
etwa 100 mu Wassersäule nach den Verwendungsstellen gedrückt 
wird. 

Die von Gebr. Körting in Hannover gelieferten drei 


liegenden Zwillings-Viertakt-Gasmaschinen mit magnet-elektrischer 
Zündung leisten bei 170 Umdrehungen in der Minute je 220 
bis 240 P.S. Steuerung und Regelung sind so eingerichtet, 
dafs sich die Umdrehungsanzahl bei plötzlicher Be- und Ent- 
lastung um 25 %/,, auch vorübergehend nicht mehr als 1,5 °/, 
ändert und der dauernde Unterschied der Umdrehungszahlen 
zwischen Vollbelastung und Leergang nicht mehr als 5 °/, be- 
trägt. Die Maschinen arbeiten mit einer Spannung von min- 
destens 12at. Die Stromerzeuger sind unmittelbar an die 
Gasmaschinen gekuppelt. Sie sind Gleichstrom-Nebenschluls- 
Maschinen und leisten bei 230 Volt Spannung und 170 Um- 
drehungen in der Minute bei einem Kraftverbrauche von je 
etwa 215 P.S. entsprechend einem Wirkungsgrade von 0,92 
145 Kw. Die vorhandene Zusatzmaschine leistet bei einer 
Spannung von 230 Volt und einem Verbrauche von etwa 57500 
Watt rund 70 P.S. 

Der aus 127 Zellen bestehende Speicher ist fähig, bei 
230 Volt Spannung an den Sammelschienen der Hauptschalt- 
tafel 300 Ampere 10 Stunden lang abzugeben, ohne dafs hier- 
bei die Klemmenspannung der einzelnen Zellen unter 1,83 Volt 
sinkt. 

Die Schaltung ist derart, dafs jeder Stromerzeuger, der 

` Speicher und die Zusatzmaschine sowohl auf das Lichtnetz, als 
auch auf das Kraftnetz geschaltet werden können. Aufserdem 
ist zur Verbindung der beiden Netze auf der Hauptschalttafel 
eine Schaltungseinrichtung hergestellt, die gleichzeitig ermög- 
licht, den Stromerzeugern Speicherstrom zuzuführen, sodafs 
diese als Antriebe laufen und die zugehörigen Gasmaschinen 
anlassen können. ; 

Die Stromerzeuger, sowie die übrige elektrische Einrich- 
tung innerhalb des Maschinenhauses wurden von der Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin und der Speicher von 
der »Akkumulatoren-Fabrik, Aktiengesellschaft« in Berlin ge- 
liefert. 

Bei dem Umfange der ganzen Anlage mulste auch die 
Ausdehnung der elektrischen Beleuchtungs- und Kraftüber- 
tragungs-Anlage eine sehr erhebliche sein. Mit ihrer Aus- 
führung wurde die Aktiengesellschaft Helios in Cöln beauf- 
tragt. 

Die Versorgung der Hauptarbeitstellen mit Strom erfolgt 
durch unterirdische, mit Eisenband umwickelte Kabel, während 
der Strom einigen wenigen Maschinen, beispielsweise den 
Pumpen und Kohlenkränen durch oberirdische blanke Leitungen 
zugeführt wird. Die Kabel sind getrennt für Licht und Kraft. 
Die Lichtkabel ermöglichen eine spätere Erweiterung um 20°/). 
Die Kraftkabel für die Schmiede, das Lagerhaus, die Kessel- 
und Tenderwerkstatt, sowie die Kraftleitungen nach der Gas- 
erzeugungsanlage und den Wasserförderungspumpen sind für 
dauernde und gleichzeitige Vollbelastung aller angeschlossenen 
Maschinen bemessen. Die übrigen Kraftkabel haben dagegen 
nur diejenigen Querschnitte erhalten, welche zur Übertragung 
von 66,7 °/, der höchsten Leistung der angeschlossenen Ma- 
schinen erforderlich sind. 

Die Aufsenbeleuchtung erfolgt durch an Rohrmasten von 
12 = Lichtpunkthöhe befestigte Bogenlampen für 14 amp., die 


Innenbeleuchtung durch Bogenlampen für 10 amp. Stromstärke, 
in der Dreherei durch Flammbogenlampen mit gelbem Lichte 
und an den Werkbänken und Werkzeugmaschinen, sowie in den 
kleineren Räumen durch auf gespannten Drähten verschiebbare 
Glühlichtlampen. 


Die Schmiede besitzt zur Zeit 28 Feuer und ein Rund- 
feuer; nach Erbauung der Wagenwerkstatt würden 52 Feuer 
vorhanden sein. Die Feuer erhalten Wind von einem Root- 
schen, durch eine Maschine von 10 P.S. getriebenen Gebläse, 
das auch den Rotgufs-Schmelzöfen in der Giefserei Wind liefert. 
Da Dampf zum Betriebe der Hämmer nicht zur Verfügung 
stand, mulsten diese durch Luftdruck oder Elektrizität bewegt 
werden. Für kleinere Schmiedestücke wurden daher zwei durch 
je eine Maschine bewegte Luftdruckhämmer von 130 kg Bär- 
gewicht, und für grölsere Schmiedestücke zwei Hämmer von 
300 ke und 750 kg Birgewicht mit Prefsluftantrieb beschafft. 
Beide Arten bewähren sich sehr gut. 


Zur Anfertigung der Federn wurde versuchsweise ein 
Federglühofen und das dazu gehörende Schmiedefeuer für 
Heizung mit Wassergas eingerichtet, weil erwartet werden 
konnte, sowohl dafs dem Ofen die erforderliche Hitze in er- 
heblich kürzerer Zeit zugeführt werden würde, als einem solchen 
mit Kohlenheizung, als auch dafs gröfsere Schonung des Feder- 
stahles erzielt werden würde, Die Erwartungen haben sich 
zwar als begründet erwiesen, jedoch mufste vorläufig von der 
Benutzung abgesehen werden, da sich ergab, dafs die Wasser- 
gasanstalt ‘zur Bedienung aller Anlagen und Öfen zu klein be- 
messen war. 


An sonstigen Vorrichtungen und Maschinen sind noch vor- 
handen: ein Einsatzofen für Wassergasheizung, eine Anlage zum 
Biegen der Augen an den Federlagen, eine Federprüfmaschine, 
eine Walze zum Biegen der Federlagen, eine Bohrmaschine, 
eine Schleifmaschine für grobe Schmiedestücke, ein Schleifstein, 
zwei Kaltsigen und eine Loch- und Schermaschine. An den 
beiden Kopfenden des Gebäudes befindet sich eine Anzahl von 
Kleiderschränken und Waschständen. Aufserdem ist hier die 
Prefsluftanlage errichtet. Diese liefert nicht allein die 
Prefsluft für die Hämmer in der Schmiede, sondern auch mittels 
einer weit verzweigten Rohrleitung für die Nietmaschinen in 
der Kesselschmiede, für die Handhämmer und Bohrmaschinen 
in den Ausbesserungschuppen, für alle Teile der Gasanstalten 
und Öfen, überhaupt für alle Einrichtangen, für welche Prefs- 
luft erforderlich ist. Die durch eine Maschine von 100 Р, $. 
betriebene Luftpumpe saugt bei 150 Umdrehungen in der 
Minute 15 cbm Luft an und bringt diese auf 7 at Überdruck. 
Sie ist mit selbsttätiger Ausrückvorrichtung versehen, durch die 
sie mittels Öffnens der Saugventile aufser Tätigkeit gesetzt 
wird, sobald der Überdruck von 7 at überschritten wird. Ist 
der Überdruck im Windkessel um 20°/, unter den vorge- 
schriebenen gesunken, so werden die Ventile wieder freigegeben 
und die Pumpe tritt wieder in Tätigkeit. Die Luft wird zu- 
nächst in vier alte, unter sich verbundene Lokomotivkessel ge- 
drückt und geht von dort zum Teil in die Gebrauchsleitungen, 
teils in zwei weitere Behälter an der Kesselschmiede, welche 
dazu bestimmt sind, dort den Bedarf für die Nietmaschinen 
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auszugleichen. Die Luftpumpe ist von Riedinger in Augs- 
burg, die Leitungen und die Luftdruckhämmer sind von 
Eulenberg, Mönting und Co. in Mülheim am Rhein ge- 
liefert. 


In der ап die Schmiede anschliefsenden Giefserei be- 
finden sich zwei Piat-Baumann-Öfen mit Tiegeln von 
200 kg Inhalt, sowie drei Gasöfen zum Schmelzen von Weils- 
metall. Die an der einen Seite befindliche Trockenkammer 
kann durch die abziehenden Gase des Federglühofens geheizt 
werden. Die anschliefsende Modellschreinerei hat Raum für 
drei bis vier Schreiner und ist mit einigen kleinen Holz- 
bearbeitungsmaschinen ausgerüstet. 


Das Hauptgebäude besitzt in den Hallen zwei elek- 
trisch betriebene Schiebebühnen mit Spill zum Heranholen und 
Absetzen der Lokomotiven und vier ebenfalls elektrisch be- 
triebene Kräne zum Abheben von den Achsen, Ausheben der 
Kessel und so weiter. Die Schiebebühnen sind genau nach 
dem für die preufsischen Staatseisenbahnen geltenden Muster 
angefertigt und besitzen je eine Hauptstrommaschine für 220 
Volt Spannung. Der Wirkungsgrad der Maschinen beträgt bei 
regelmälsiger Belastung 85°/ Beim Anlassen müssen sie das 
25fache der regelmalsigen Stromstärke zulassen, ohne schädliche 
Erwärmung zu zeigen, Die Leistungsfähigkeit der Maschinen 
ist derart bemessen, dafs die Schiebebühnen bei einer Nutzlast 
von 70t mit einer Geschwindigkeit bis zu 30 m/Min. gefahren 
werden könzen. Jede Maschine ist mit einer Fufstrittbremse 
versehen, mit der die Schiebebühnen schnell angehalten werden 
können. 


Die Laufkräne (Abb. 1 bis 5, Taf. LXXVII) besitzen eine 
Tragfähigkeit von 50 t. Diese Last verteilt sich auf zwei gleiche 
Katzen von je 25t Tragfähigkeit. Der Antrieb der Last- und 
Längsbewegung erfolgt durch drei gleich grofse Maschinen, 
welche für eine Dauerleistung von је 9 P.S. gebaut sind, 
aber vorübergehend wesentlich höher beansprucht werden dürfen. 

Die Maschinen für die Lastbewegung sitzen auf der Katze, 
die für die Kranbewegung befindet sich seitlich auf dem mit 
Holz abgedeckten Kranstege. Die Anlasser sind seitlich an 
dem Stege befestigt und können auch von unten durch herab- 
hängende Handketten bedient werden. Die zur Längsbewegung 
dienende Hauptstrommaschine überträgt ihre Bewegung auf die 
Mitte der durchlaufenden Vorgelegewelle, wodurch dem Ecken 
des Kranes wirksam vorgebeugt wird. Der elektrische Antrieb 
der Längsbewegung ist für die volle Belastung des Kranes von 
25 6 bestimmt, die Geschwindigkeit beträgt 18 m/Min., bei ge- 
ringeren Lasten erhöht sie sich durch die Anwendung der 
Hauptstrommaschine. 


Für das Heben und Senken der Last sind Nebenschlufs- 
maschinen verwendet, welche nahezu unabhängig von der Be- 
lastung stets gleiche Umlaufzahl haben und durch geeignete 
Anlasser auf stets gleiche Geschwindigkeit für Auf- oder Ab- 
wärtsgang der Last gebracht werden können. Beim Lastsenken 
verhütet aufserdem die Nebenschlufsmaschine durch Umsetzen 
auf Stromerzeugung selbsttätig ohne weitere Bremsen eine Über- 
schreitung der Umlaufzabl. Diese günstigen Eigenschaften be- 
dingen hier, wo es sich um genaues Heben und Senken von 


zwei Last-Querhebel handelt, den Vorzug der Nebenschlufs- 
maschinen. 


Die Lastmaschinen sind in Verbindung mit elektromagne- 
tischen Bremsen, welch. beim An- und Abstellen des Stromes 
selbsttätig wirken und d > Last nach Abstellen des Anlasses in 
jeder Lage festalten. Jee Bremsen verhiiten ferner selbst- 
tätig ein Stürzen der Last bei unbeabsichtigter Stromunter- 
brechung. 


Zum Lastheben dient an jeder Katze ein Querhebel aus 
І-Еіѕеп von 400 np Höhe und 135 mm Breite, welcher mittels 
loser Rollen durch je zwei Gallsche Ketten von genügender 
Stärke getragen wird. Die Hubgeschwindigkeit beträgt bei 
voller Belastung 0,70 m/Min. 

Zur Vermeidung von Folgen unachtsamer Bedienung sind 
die Kräne mit Einrichtungen versehen, welche die Lastbewegung 
bei Überschreitung der höchsten und tiefsten Lasthebelstellung 
selbsttätig abstellen. Die Bewegung der Katzen geschieht von 
Hand an herabhängenden Ketten. 

Auf dem Untergurte des einen Kranträgers läuft eine Katze 
von 1,500t Tragfähigkeit zum Heben von Gegenständen ge- 
ringern Gewichtes, 

Die Stromzuführung zu den einzelnen Kränen erfolgt durch 
je zwei blanke, hart gezogene Kupferdrähte von 7 mm Durch- 
messer, die an den Enden stromdichte Abspaunvorrichtungen 
und je 8 Zwischenbefestigungen haben. Die Stromabnahme auf 
den Kränen geschieht durch Schleifabnehmer mit Weilsmetall- 
Futter, 


Für den Fall des Versagens der elektrischen Einrichtung 
zur Bewegung der Last ist Handbetrieb vorgesehen. 

Die Kräne wurden von der Maschinenbauanstalt Efslingen 
geliefert. 

Die durch die Kräne von den Achsen gehobenen Lokomo- 
tiven werden auf Schraubenstützen gesetzt, welche auf quer 
über den Schienen liegenden [-Trägern stehen, und durch 
welche vollständig wagerechte Lage der Lokomotive hergestellt 
werden kann. 

An den Längsseiten unter den Fenstern sind die Werk- 
bänke mit den Schraubstöcken aufgestellt. An den Säulen be- 
finden sich Anschlüsse für die Kraft- und Lichtleitung zum 
Anbringen der Leitungen nach den beweglichen Bohrmaschinen 
und den Glühlampen innerhalb der Kessel. Dort sind auch 
Anschlüsse der Prefsluftleitungen angebracht zum Betreiben der 
Bohrmaschinen, der Lufthimmer zum Börteln der Heizrohre 
und der Hammer zum Abklopfen von Kesselstein, 

Unter den an der einen Kopfseite des Gebäudes befind- 
lichen Zimmern ist auch ein Verbandzimmer eingerichtet, 
welches mit einem grofsen Rettungskasten, einem Verbandtische, 
einer Tragbahre und sonstigen Vorkehrungen für Unfälle aus- 
gerüstet ist. 


Auf derselben Seite befinden sich noch die Kupfer- 
schmiede und Klempnerei, sowie die Lehrlings- 
werkstatt. In der erstern werden alle von den Lokomotiven 
abgenommenen Laternen ausgebessert und an besonderen Ge- 
stellen aufgehängt. Zum Löten sind Gasöfen aufgestellt, aufser- 
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dem befindet sich dort eine Wasserpresse zum Biegen der Rohre. 
Die Lehrlingswerkstatt kann 40 Lehrlinge aufnehmen und ist 
nur mit einigen durch Menschenkraft betriebenen Maschinen 
und mit einem Schmiedefeuer ausgerüstet, Die Lehrlinge ar- 
beiten hier unter Aufsicht eines Lehrmeisters nur in den beiden 
ersten Lehrjahren, während si Pin den beiden letzten zur weitern 
Ausbildung den Arbeiterrotten ‘Yder besonderen Arbeitern in der 
Dreherei überwiesen werden, 


Die auf der andern Kopfseite ‘befindliche Werkzeug- 
ausgabe und Werkzeugmacherei ist zur Zeit nur mit 
einem Gasschmiedefeuer und einem Muffelofen ausgerüstet. Es 
wird indes beabsichtigt, dort alle Fräser, Bohrer und Reib- 
ablen anzufertigen, zu welchem Zwecke auch alle hierzu er- 
forderlichen Maschinen aufzustellen sein werden. 

In dem auf derselben Seite befindlichen Heizhause be- 
findet sich auch die Vorrichtung zum Abwiegen der Lokomo- 
tiven. Sie besteht aus 10 Wiegevorrichtungen nach Art der 
bekannten Ehrbardtschen Wagen*), welche durch den In- 
genieur Dopp in Berlin wesentlich verbessert und eichfähig 
gemacht sind. Um gleichzeitige und gemeinsame Einstellung 
aller Wagen eines Satzes zu ermöglichen, ist auf jeder Seite 
eines Wiegegleises eine Welle in einem entlang der Schiene 
laufenden Kanale gelagert. Beide Wellen sind zwangläufig mit- 
einander und mit einer Kurbel-Antriebvorrichtung gekuppelt, 
sodafs sie bei Inbetriebsetzung durch einen Arbeiter oder eine 
Maschine in gleichzeitige und gleichmälsige Umdrehung versetzt 
werden können. Auf diesen Wellen sind verschiebbare Hebel 
angebracht, je einer unter jeder Wage, welche durch eine in 
der Länge verstellbare Stange mit den Enden der schräg rach 
oben gestellten Laufgewichts-Wagebalken ` verbunden werden. 
Diese werden bei Drehung der Wellen gleichzeitig in die wage- 
rechte Wiegestellung herabgezogen, die zu verwiegende Loko- 
motive wird dadurch an allen Rädern zugleich vom Gleise ab- 
gehoben. Die Vorrichtung hat sich bisher durchaus bewährt. 

Die durch das Quergleis in zwei gleiche Teile geteilte 
Dreherei enthält in der einen Hälfte alle durch Einzelantrieb 
bewegten Maschinen. Dort befinden sich die Räderdrehbänke, 
die Bänke zum Ausdrehen der Radreifen, die Achsschenkel- 
drehbänke, eine grofse Fräsmaschine zum Bearbeiten der Dampf- 
zylinder, eine Doppel-Bohr- und Fräsmaschine zum Bearbeiten 
der Pleuel- und Kuppelstangen, eine Hobelmaschine, eine Radial- 
bohrmaschine, zwei schwere Support-Drehbänke und ein Schleif- 
stein. Aufserdem befinden sich dort zwei Gasfeuer zum An- 
wärmen der Radreifen, eine Maschine zum Einwalzen der 
Sprengringe an Stelle des bisher üblichen, lärmenden Hammers, 
und eine Wasserpresse zum Ab- und Aufziehen der Räder. Die 
zum Abdrehen in die Dreherei kommenden Achssätze und Rad- 
reifen werden durch elektrisch betriebene, bewegliche, auf den 
Gleisen vor den Drehbänken laufende Kräne auf die Drehbänke 
oder Radreifenfeuer gehoben und auch angenommen. Nach 
Inbetriebnahme der Wagenwerkstatt wird die Zahl der Achsen- 
drehbänke um so viele vermehrt, wie zum Abdrehen der mit 
neuen Radreifen versehenen Achssätze erforderlich sind. Ferner 


*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Aufl, Band I, S. 790; 
Band П, 8. 805. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLI. Band. 12, Heft. 


befinden sich hier noch eine Anzahl Werkbänke für Schlosser, 
welche lediglich die Ausbesserung der Pleuel- und Kuppel- 
stangen, der Kesselausstattung und der Bremsen ausführen. 

In der andern Hälfte der Dreherei befinden sich alle 
übrigen Werkzeugmaschinen im Gruppenantriebe. Der ganze 
Raum ist in vier Gruppen geteilt, welche je von einer Maschine 
betrieben werden, Selbstverständlich sind hier die neuesten 
Erzeugnisse des Werkzeugmaschinenbaues vertreten, Fräserei und 
Schleiferei sind besonders ausgebildet. 


Die Kesselschmiede, welche in zwei Hallen 20 Kessel 
aufnehmen kann, hat in jeder Halle einen Laufkran von 20t 
Tragfähigkeit. Die Geschwindigkeit der Last beträgt 2 m/Min., 
die der Laufkatze 15 bis 20 m/Min., die des Kranes 35 bis 
40 m/Min. Die Kräne haben drei Triebmaschinen, und da für 
alle drei Bewegungen Hauptstrommaschinen dienen, erhöhen 
sich die Geschwindigkeiten bei geringerer Belastung von selbst. 
Um das Durchgehen der Lastmaschine beim Lastsenken zu ver- 
büten, ist eine Sicherheitsbremse angebracht, welche in Ab- 
hängigkeit von der jeweiligen Gröfse der Last selbsttätig wirkt. 

In dem anschliefsenden Kümpelraume befindet sich ebenfalls ein 
Laufkran von 2t Tragfähigkeit zum Bewegen der Bleche. Auch 
diese Krane sind von der Maschinenbauanstalt Efslingen ge- 
liefert. An den Säulen befinden sich Anschlüsse an die Druck- 
luft- und Wassergasleitungen, sowie Steckanschlüsse für Licht- 
und Kraftstrom. Die gréfseren versetzbaren Bohrmaschinen, 
sowie die an den Seiten des Gebäudes aufgestellten Radialbohr- 
maschinen, Fräsmaschine, Durchstofs mit Schere und Blech- 
kanten-Hobelmaschine haben unmittelbaren elektrischen Antrieb, 
während die an der einen Kopfseite aufgestellten Werkzeug- 
maschinen in einer Gruppe angetrieben werden. Die kleineren 
Handbohrmaschinen werden mit Prefsluft betrieben. Besonders 
zu beachten ist eine versetzbare Bohrmaschine, welche, nach 
Angabe des Regierungs- und Baurates Mayr in Nippes von 
Collet und Engelhardt in Offenbach ausgeführt, so einge- 
richtet ist, dals sie im Innern der Feuerbüchse aufgestellt 
werden und dort alle überhaupt vorkommenden Löcher bohren 
kann. Alle ihre Bewegungen, auch die Fortbewegung, werden 
elektrisch bewirkt. Die Nietfeuer werden durch Wassergas ge- 
speist. Schweifsung der Bleche durch Wassergas wird beab- 
sichtigt. Die vorhandenen grofsen und kleinen Nietmaschinen 
amerikanischer Bauart werden ebenfalls mit Prefsluft betrieben. 
In dem Kümpelraume befindet sich ein Glühofen für Bleche, 
eine Blechwalze und ein Kümpelfeuer mit den erforderlichen 
Richtplatten und Gesenken. 


Die zur Zeit noch im Bau begriffene Tenderwerkstatt 
hat ebenfalls zwei Laufkräne zum Abheben der Wasserkasten 
und besitzt an Werkzeugmaschinen nur einige Bohrmaschinen, 
eine Drehbank, eine Hobelmaschine und einige Schleifmaschinen. 
Auch hier werden die erforderlichen Nietungen durch Prefsluft 
bewirkt. Das Abheben der Tender von den Achsen geschieht 
jedoch durch Hebeböcke. 


Besonders bemerkenswert ist die nach dem Körting- 
schen Saugsielverfahren ausgeführte Abortleerung. Dieses 
Verfahren hat den Zweck, die durch Wasserspülung verdünnten 
Abortstoffe von den in den einzelnen Gebäuden befindlichen 
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Aborten durch Saugwirkutg nach einer Sammelstelle zu fördern, 
von der aus sie abgefahren werden. Den Hauptteil der Anlage 
bildet je ein Fallrohrkasten an jeder Avortanlage, der mit einer 
Saugleitung derart in Verbindung steht, dals sein Inhalt ohne 
Nachdringen der Luft abgesaugt wird. Die Sammelstelle be- 
findet sich ungefähr in der Mitte der einen Grenze des Werk- 
stattgeländes. Dort münden die Rohrleitungen von allen Ge- 
bäuden der.Lokomotiv- und in Zukunft auch der Wagenwerkstatt. 
Bisher hat die Anlage tadellos gearbeitet. 


In der Lokomotivwerkstatt zu Opladen hat sich die preulsische 
Staatseisenbahn-Verwaltung eine Anlage geschaffer, welche den 
Anforderungen der Jetztzeit in jeder Beziehung entspricht. Die 
hohen, hellen und geräumigen Hallen stechen von den oft 
dunkeln und engen Räumen der meisten älteren Werkstätten 
vorteilhaft ab und bilden eine Arbeitstätte, welche geeignet ist, 
die Arbeitsfreudigkeit der Arbeiter und Beamten und somit 
den Vorteil der Verwaltung zu fördern, 


Versuch mit Stuhlschienen.Oberbau auf den österreichischen Staatsbahnen. 
Von Friedrich von Fischer-Zickhartburg, Bau-Ober-Kommissär der К. k. österreichischen Staatsbahnen. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln LXXVIII bis LXXXI. ° 
(Schlufs von Seite 217.) 


ҮШ. Beobachtungen. 


Villa. Umfang der Beobachtungen. 


Mit Rücksicht auf das gesteckte Ziel, in kürzerer Zeit 
ein möglichst einwandfreies Urteil über die Vor- und Nachteile 
des Stuhloberbaues an sich und im Vergleiche zu einem Breit- 
fulsoberbaue für eine Hauptbahn ersten Ranges zu gewinnen, 
erstreckten sich die Beobachtungen, Versuche und Vormerke 
auf alle Umstände, welche zur Fällung des Urteiles über ein 
Gleis »als Ganzes« notwendig sind, wie auch auf die Er- 
forschung des Verhaltens jedes einzelnen Gleisbestandteiles, 
um den Grad seiner Verwendbarkeit im Gestänge zu erkennen. 

Unter Beobachtung wurden alle Arbeiten gestellt, welche 
an den Versuchsgleisen aus irgend einem Grunde auszuführen 
waren, um volle Betriebsicherheit zu wahren und das Ent- 
stehen von Mängeln im Keime abzuschneiden. Hierbei wurden 
die Arbeitstellen jeweilig in so eingehender Weise in einem 
Schaubilde verzeichnet, dafs man bis zur möglichen Grenze in 
der Lage war, diejenigen Arbeiten auszuscheiden, die aus be- 
sonderen Verhältnissen des Unterbaues hervorgingen, 

Um ein Milsverständnis von vorneherein auszuschlielsen, 
sei erwähnt, dafs dadurch die Möglichkeit geschaffen werden 
sollte, bei eintretenden stellenweisen Ausnahmserscheinungen 
die Ursachen leichter zu ergründen, dafs jedoch in den später 
gebrachten Erhaltungskosten für 1 km und Jahr keine Aus- 
scheidung von Lohnkosten aus diesem Grunde vorgenommen 
dals diese Beträge also ein umfassendes Bild der Aus- 
gaben darstellen, ohne Rücksicht auf Einflüsse durch hohe 
Dämme, Rutschgebiete und dergleichen, denen ja auch jede 
frühere Bauart ausgesetzt war, 


wurde, 


Weiter wurden das Verhalten der Spurweite, der Über- 
höhung und der Stofsverbindungen, die Abnutzung der Schienen, 
das Wandern, die Längenänderung der Schienen bei steigender 
Wärme, das Verhalten der Holzkeile, Stuhlschrauben, Schienen- 
stühle, Laschenschrauben, sowie der Kinflufs der Bettung und 
der Vergang der Schwellen beobachtet. Endlich wurden die 
ausgeführten Arbeiten, die laufenden und in grdfseren Zeit- 
abschnitten vorzunehmenden Beobachtungen, die über die Ver- 
suchsgleise gerollten Achsen, Züge und Brutto-Tonnen genau 


gebucht. 


Alle zu Mefszwecken verwendeten Vorrichtungen und Werk- 
zeuge waren blols dieser Aufgabe vorbehalten und wurden 
jeweilig einer Überprüfung unterzogen. 


VIIb. Ergebnisse der Beobachtungen. 


b1, Baukosten. 

Die Kosten der Oberbauteile sind früher angegeben, sie 
betragen für ein Gleis 25,11 K/m für das Eisenzeug einschliefs- 
lich der Holzkeile. 

Die Lohnkosten umfassen alle Bauarbeiten: Reutern des 
alten Schotterbettes, Abtragen des alten Gleises, Ausstattung 
der Schwellen, Legen und Fertigstellen des neuen Gleises bei 
gleichzeitiger Hebung einschliefslich des Vollschotterns, endlich 
die Zu- und Abfuhr, Abladen des neuen, Sichtung und Schlich- 
tung des alten Oberbaues, also Arbeiten, die wesentlich von 
örtlichen Verhältnissen: dem Zustande der alten Bettung, den 
Kosten der Beförderung mit Rücksicht auf die Verkehrsdichte 
der Höhe der Tagelöhne, abhängig sind und für andere Ver- 
hältnisse eine Änderung erfahren werden. Diese Lohnkosten 
für 1m Gleis betrugen in den einzelnen Jahren zwischen 
4,0 K. und 4,8 K., davon kamen nach Aufzeichnungen 
schätzungsweise 1,70 K. bis 2,0 K., also ungefähr 42 Dua, auf 
die Bettungsarbeiten, Reutern der alten, Abladen, Aufbringen 
und Einbauen der neuen Bettung und Beseitigen des Sieb- 
rückstandes. 

b2. Verkehrsdichte. 

Die Zahl der über die Versuchstrecke rollenden Achsen, 
Brutto-Tonnen und Züge verschiedener Art sind in Zusammen- 
stellung XIV aufgeführt. 

Die auf der Versuchstrecke zulässigen Geschwindigkeiten 
der Züge sind bei Exprefszigen 90 km/St., Schnellzügen 
80 km/St., Personenzügen 65 km/St., Güterzügen 36 km/St. 

Nach den Erfahrungen der letzten Jahre ist grundsätzlich , 
das Fahren mit einer Lokomotive angeordnet, namentlich für 
die schnellfahrenden Züge; bei Güterzügen werden nur dann 
Vorspannslokomotiven verwendet, wenn dadurch Leerfahrten 
entfallen. Schwere Züge werden somit geteilt, und diese Tei- 
lung ist in der Fahrordnung da vorgesehen, wo Züge nach 
Linien getrennt werden können, im ganzen jedoch fir die Zug- 
kraft einer Lokomotive zu schwer wären, 


Diese Anordnung ist für die Schonung des Oberbaues be- | wendung stehenden Lokomotiven sind in Zusammenstellung VII 


merkenswert, die darin liegende Gefährdung der Betriebsicher- 


heit ist durch das bei den österreichischen Staatsbahnen vor- 
Die in Ver- 


geschriebene Fahren in Raumabstand beseitigt. 


nachgewiesen, zu welcher bemerkt wird, dafs das Uber- 
wiegen schwerer Lokomotiven mit dem allmählichen Aulser- 
dienstsetzen der alten Gattungen immer mehr zur Geltung kommt. 


Zusammenstellung VII. 


———Є———Є—Є-=— 


Lokomotiven | Zugehörige Tender | mame 
D | H H P 
Für der ce Ае кати der Achsen- | mor SECH ea Bemerkungen 
Reihe | Achsen geg, Ve Reihe | zahl stand 8 Ke zusammen 
و‎ = = eene man en =_= 
Schnellzüge . 3 38,0 93,7 
67,0 
Personenzüge 3 | 3,240 32,0 A 
= 3 | 3,200 32,4 85,9 
13,5 
Güterzüge 3 3,240 32,0 
74,0 
3 | 8,240 30,0 | 68,5 
| 106,0 Sind als Schnell- 
Probeziige 3 i 3,200 38,0 org | sige zu rechnen 


Die üblicheren Achsdrücke der Trieb- und Tenderachsen 
bewegen sich zwischen 14,2 und 14,5 t. 

Die Durchschnittsgewichte der in der Versuchstrecke 
rollenden zweiachsigen Personenwagen sind 10,0 bis 11,5 t. 
Die dreiachsigen Wagen haben 15,5 bis 17,01, die vier- 
achsigen 30,5 bis 34,0t Wagengewicht, wobei zu bemerken 
ist, dafs die Zahl der letzteren für den Fernverkehr stetig zu- 
nimmt. 

Die Güterwagen sind meist zweiachsig und sind leer mit 


5,5 bis 9,0 + Figengewicht zu rechnen, das Eigengewicht der | 


in letzteren Jahren gleichfalls häufiger verkehrenden drei- und 
vierachsigen Lastwagen steigt bis zu 32,5 t. 


Nach diesen Angaben ist die Strecke dem Gewichte nach 
ziemlich stark belastet, nach Fahrgeschwindigkeit und Schnell- 
-zugzahl eine der stärkst in Anspruch genommenen der öster- 
reichischen Bahnen. 


03. Unterhaltungskosten. 


Die Unterhaltungskosten wachsen mit der Verkehrsbelastung 
und dem Alter der Strecke. 

Nach Zusammenstellung XIV beträgt die Belastung jährlich 
rund 10000 Züge auf zwei Gleisen mit einem Gesammt- 
gewichte von 3 Millionen t auf 400000 Achsen. Die Fahr- 
geschwindigkeit ist oben angegeben. 

Ferner sind Untergrund, Linienführung und Neigungsver- 
hältnisse von wesentlichem Einflusse, schliefslich auch die 
statischen Verhältnisse und der Erhaltungstand des Gleises. 

Die Güte einer Gleisart steht nicht allgemein fest, viel- 
mehr kann eine Bauart unter verschiedenen äulseren Ein- 
wirkungen gut oder schlecht sein. Am meisten kommt der 
Fall vor, dafs sich eine sonst bewährte Bauart als zu schwach 


erweist, was zuerst in ungewöhnlichen Unterhaltungskosten zum 
Ausdrucke kommt. 

In den Zahlen der Zusammenstellung XV sind alle an dem 
Oberbaue vorgenommenen Unterhaltungsarbeiten enthalten, aulser 
den Kosten für die Reinigung des Bahnkörpers von Gras, die 
aber in diesem Falle keine Bedeutung haben. 

Die Schienen mit der Marke 1897 sind im Spätherbste 
eingelegt; das im Sommer 1897 eingetretene Hochwasser machte 
es nötig, die grölste Zahl der mit der Neulegung betrauten 
Arbeiter zu anderen Ausführungen heranzuziehen, sodals сз 
nicht möglich war, das neue Gleis vor Eintritt des Winters 
zu regeln. Infolge dessen waren im Frühjahre 1898 Nach- 
arbeiten nötig, die der Baurechnung zur Last fallen sollten, 
aber nicht mit Sicherheit auszuscheiden waren und auf Rech- 
nung 1898 gebucht werden müssen. So erklärt sich die 
ungewöhnliche Höhe im ersten Erhaltungsjahre der Marke 
1897. 

Das erste Erhaltungsjahr der übrigen Marken zeigt ziem- 
lich gleichmäfsige Zahlen, abgeschen von der Marke 1901, 
welche in eine frühere Versuchstrecke mit besonders gutem 
Unterbau und guter Entwässerung eingebaut wurde. Aulser- 
dem wurde die Marke 1901 noch im Baujahre einer gründ- 
lichen Nacharbeit unterzogen. Der Jahresdurchschnitt aus den 
vorhandenen Beobachtungsjahren ist für die verschiedenen 
Marken bei 1897 278 K/km, 1898 245 K/km, 1899 161 K/km, 
1900 206 K/km, 1901 49 K/km. 

Läfst man die Kosten des Jahrganges 1901 aus den an- 
gegebenen Gründen weg, so entsteht ein regelmälsiges, dafür 
verwendbares Bild der Unterhaltungskosten in den ersten 
Jahren. Ohne über die Gestaltung dieser Ziffern in späteren 
Jahren irgend welche Annahme zu machen, kann mit Sicher- 
heit behauptet werden, dals sich diese Ziffern in den unmittel- 
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bar folgenden Jahren nicht erhöhen werden, weil der Einflufs 
des ersten Unterhaltungsjahres zurücktreten wird. 

Der Durchschnitt aller Zahlen, aufser dem günstigsten 
Jahrgange 1901, ist 223 K/km, bei Weglassung jedes ersten 
Erhaltungsjahres 140 K/km. 

Die Erhaltung der vor dem Stuhloberbaue auf denselben 
Strecken unter geringerer Verkehrsgröfßse betriebenen Bau- 
arten X und II kostete im fünfjährigen Durchschnitte 480 K/km, 
und die neben dem Stuhloberbaue im linken Gleise der Strecke 
Neulengbach-Böheimkirchen (Abb. 9, Taf. LXXIX) verbliebene 
Bauart X erforderte in den Jahren 1900 bis 1903 496, be- 
zichungsweise 520, 746 und 513 K/km, doch war dieser Ober- 
bau damals durchschnittlich 9, 10, 11 und 12 Jahre alt. 

Gegen den vier- bis achtjährigen Oberbau der Bauart X 
sind die jährlichen Unterhaltungskosten des Stuhloberbaues um 
480 — 223 = 257 oder 480 — 140 = 340 K/km niedriger, 
demnach kann der Stuhloberbau 6,42 oder 8,50 Куш mehr 
kosten, als der bisherige Breitfulsoberbau der Bauart X, ohne 
teurer zu sein, wobei die Erhöhung der Verkchrsicherheit und 
der sonstigen Leistungsfähigkeit des Stuhlgleises nicht in Be- 
tracht gezogen sind. 

Aus Zusammenstellung XV folgt, dafs die Erhaltungskosten 
des Stuhloberbaucs in manchem Jahre schr gering sind, also 
ist die Notwendigkeit der Regelung erst nach längeren Zeit- 
räumen cingetreten, die Bauart somit den gestellten Anforde- 
rungen gewachsen, während früher ununterbrochene Flickarbeit 
den Oberbau als überangestrengt erkennen liels. Die verkehrs- 
technischen Vorteile der selteneren Vornahme der Unterhaltungs- 
arbeit liegen aber auf der Hand, nicht minder die Vorteile 
für die allgemeine Wirtschaft und die Landesverteidigung. 

Zu Gunsten der Landwirtschaft können zur Erntezeit die 
Streekenarbeiter bahnseits entbehrt werden, wenn die ge- 
ringern Unterhaltungsarbeiten auf andere Teile des Jahres ver- 
teilt werden. Im Kriegsfalle werden dem Ingenieur bei cr- 
höhten Ansprüchen viele Arbeitskräfte entzogen, wenn man 
sich dann also selbst monatelang um den Oberbau nicht um- 
zuschen braucht, so liegt darin eine grofse Sicherung des Auf- 
marsches. Die Einstellung in anderen Betrieben frei werdender 
Arbeiter kommt für die ausschlaggebende Zeit nicht in Be- 
tracht, da neu aufgenommene und ungeschulte Kräfte längere 
Zeit minderwertig bleiben und es aufserdem an der nötigen 
Führung und Unterweisung fehlen würde. Die hier vorge- 
führten Gesichtspunkte gelten auch für einen entsprechend 
starken Breitfulsoberbau. Da cs sich aber um den Übergang 
za einen stärkern Oberbau handelt, so sind diese allgemein 
gültigen Bemerkungen hier am Platze. 

Ob die technischen Gesichtspunkte bei dieser bevorstehen- 
den Verstärkung des Oberbaues mehr für den Stuhlbau sprechen, 
überlassen wir der Beurteilung der Leser des vorliegenden 
Aufsatzes. 


IX. Das Gleis. 


Die Steigungs- und Richtungsverhiltnisse der Versuch- 
strecke, die Höhe der тте, Tiefe der Einschnitte, Über- 
gangspunkte sind aus der oben gebrachten Beschreibung der 
Strecke zu entnehmen. Die Beobachtungen des Verhaltens des 


ganzen Gleises und seinor Bestandteile beziehen sich auf Ge- 
rade und Krümmungen, Bremsstrecken, Strecken grölster Ge- 
schwindigkeit und auf den Einfluls des Unterbaues, 

Wenn sich auch die Mängel bei Vorhandensein schärferer 
Bögen und stärkerer Neigungen rascher fühlbar machen würden, 
so ist das Fehlen dieses Beobachtungsbereiches im vorliegenden 
Falle durch sorgfältige und umfassende Messungen und Beob- 
achtungen zum Teile ersetzt. Auch enthalten Hauptlinien, für 
welche in erster Reihe der Stuhloberbau in Frage käme, in 
der Regel keine starken Steigungen und keine scharfen Krüm- 
mungen, daher können die Ergebnisse unserer Beobachtungen 
immerhin als Mittelwerte gelten. 

Die Beobachtung hat ergeben, dafs merkbare, bleibende, 
wagrechte Querverschiebungen des Gleises nicht vorgekommen 
sind, dafs das Gleis also den Querkräften gewachsen war, wo- 
bei besonderes Augenmerk auf Bogenein- und Ausläufe gerichtet 
wurde. Weiter kam in Bögen nie die »Eckenbildung« vor, 
was bei der Schmiegsamkeit der Stuhlschiene im wagrechten 
Sinne leicht erklärlich ist und eine ruhige, die Fahrzeuge und 
den Oberbau schonende Fahrt gewährleistet, auch die Bogen- 
widerstände wesentlich herabdrückt. 

Bezüglich der Veränderungen in lotrechtem Sinne gelangten 
wir zu der Überzeugung, dafs im Versuchsbereiche der Einflufs 
des Unterbaues gegenüber den Einflüssen der Steigungs- und 
Krümmungsverhältnisse überwog. Diese lotrechten Verände- 
rungen der Gleise, welche sich namentlich im Lockern der 
Schwellen, in ein- oder beiderseitigen Suttenbildungen und- 
Verkleinerung der Überhöhungen äufserten, verursachten mehr 
als 90°/, der Unterhaltungskosten. 


X. Spurweite. 


Die leicht festzustellende Veränderung der Spurweite gibt 
Aufschlufs über die Widerstandsfähigkeit des Gestänges gegen 
Querkräfte; aber auch lotrechte Kräfte üben auf die nach 
innen geneigte Schiene eine wagerechte, nach der Gleismitte 
gerichtete Seitenkraft aus. 

Die wagerechten Kräfte werden meist Erweiterungen, die 
lotrechten Verengungen hervorrufen. Wenigstens gilt dies un- 
bestritten beim Breitfulsoberbaue bei hinreichend langen Quer-, 
schwollen. Keilplatten-Bauarten zeigen in der ersten Betriebs- 
zeit Verengungen. 

Die Spurveränderungen sind beim Überschreiten eines 


"niedrigen Höchstmafses Anlafs zu der nachteiligsten Arbeit am 


Breitfulsoberbau, dem »Umnageln«, besonders in Gleisbogen. 
Wenn es in den Geraden wiederholt wird, zeigt es eine Schwäche 
der Bauart an; in Bögen überwiegt der Einfluls der Ge- 
schwindigkeit. Das Umnageln entwertet die Befestigungsmittel 
und zerstört dio Schwellen bei öfterer Wiederholung in kurzer 
Zeit, A 
Beim Stuhloberbaue können Anlals zu Spurveränderungen 
geben: 
1. das Verschieben 
nach aulsen; 
2. das Zusammendrücken oder Schwinden der Keile; 
3. die Abnutzung der innern Stuhlbackenfläche, gegen 
die sich der Schienensteg legt. 


der Stühle in wagerechtem Sinne 


Die beiden ersten Gründe geben Erweiterungen, der dritte 
Verengung der Spur. Das Eintreten des ersten Grundes wurde 
von keiner Seite behauptet, weil ja die Widerstandsfähigkeit 
des Gleises gerade nach dieser Richtung allgemein anerkannt 
wurde, Der zweite Grund hätte Lockern und Herausfallen der 
Keile zur Folge, worin eine grolse Betriebsgefahr liegen würde. 
Hierüber werden wir uns anläfslich der näheren Betrachtung 
des Verhaltens der Keile aussprechen. 

Der letzte Grund für die bei Stuhloberbau nach einigen 
Jahren eintretenden Spurverengungen wird in der deutschen 
Fachliteratur als erwiesen angenommen und nacherzählt. Wir 
können aber nicht glauben, dafs er bei guten Bauarten und gutem 
Stahle merklich zur Geltung kommt, wenigstens nicht in solchem 
Malse, dafs hieraus ein Nachteil abgeleitet werden könnte; 
denn bevor die Abnutzung der Stuhlbackenfläche einen Einfluls 
auf die Betriebsfähigkeit des Gleises ausüben konnte, wird die 
Auswechselung der Schwellen nötig geworden sein, bei der 
solchen Abnutzungen der Stühle Rechnung getragen werden 
kann. Eine merkbare Abnutzung innerhalb der Schwellendauer 
wird nur dann eintreten, wenn die Schiene im Stuhle nicht 
festsitzt, aber wir werden später sehen, dafs der Keil geeignet 
ist, die ruhige Lage der Schiene genügend zu gewährleisten. 

Jedenfalls war es geboten, das Verhalten der Spurweite bei 
diesem Versuchsoberbaue genauer Beobachtung zu unterwerfen. 

Einige Zeit nach Inbetriebsetzung der neuen Versuchsgleise 
wurden die Spurweiten in jeder Geraden und in jedem Bogen 
mit einer eigens zu diesem Zwecke überprüften und in Ver- 
wahrung gehaltenen Spurlehre gemessen. Festgestellt wurde 
die Spurweite bei jedem Schienenpaare іп der Nähe des Stolses, 
oberhalb der Mitte des ersten Schraubenloches, weil dicht am 
Stolse Verdrückungen des Schienenkopfes eintreten könnten, 
und in der Längemitte der Schiene. Aulserdem wurde eine 
Anzahl von durch ihre Lage besonders geeigneten Schienen- 
paaren ausgewählt, über der Mitte eines jeden der 16 Schienen- 
stuhlpaare gemessen, und alle Messungen ein- bis zweimal jährlich 
von denselben Beamten mit denselben Werkzeugen wiederholt. 

In den Zusammenstellungen XVI und XVII erscheint eine 
Auswahl der aufeinanderfolgenden Messungen, wobei aus nahe- 
liegenden Gründen blols die älteren Jahrgänge Berücksichtigung 
fanden. 

In der ersten Spalte sind die Ergebnisse der ersten 
Messung auf Null bezogen, also stets mit Null bezeichnet und 
in die weiteren blofs die gefundenen Änderungen, immer be- 
zogen auf die erste Messung, eingetragen. 

Diese Vergleichsziffern geben guten Einblick, da die erste 
Messung vom vorgeschriebenen Mafse um den bei der Auf- 
bringung der Schienenstühle begangenen Fehler und weiter um 
den Betrag abweicht, der ein Ergebnis des »Verbeifsens« der 
Teile jeder zusammengesetzten Bauart ist. Die bei der ersten 
Messung vorgefundenen Abweichungen sind aber für den hier 
verfolgten Zweck bedeutungslos. 

Völlig genaue Schwellenausstattung ist beim bisherigen 
Vorgange undurchführbar und auch nicht nötig, sie mufs aber 
tunlichst genau erfolgen, Abweichungen von 1mm sollen zu 
den Seltenheiten gehören. Mit geschulter Mannschaft und bei 
strenger Abnahme ist es möglich, diese Grenze festzuhalten. 


Viel gröfsere Genauigkeit wird bei Ausstattung unter Maschinen 
erzielt, 

Das »Verbeifsen« der einzelnen Teile nach Inbetrieb- 
setzung des Gleises kann nur soweit Spurveränderungen be- 
wirken, wie sich der Stuhl auf der Schwelle anfänglich ver- 
schieben kann. Diese anfängliche Verschiebung ist höchsteus 
gleich dem Unterschiede zwischen dem Stuhlschraubenloche und 
dem Schafte der Stuhlschraube. Um auch diese Ursache gänz- 
lich zu beseitigen, verwenden die Engländer bei der Auf- 
bringung mit Maschinen die in Abb. 11, Taf. LXXVIII darge- 
stellten und erwähnten eichenen Futterringe. 

Abweichungen der Spurweite von + 1mm werden über- 
haupt nicht beachtet, da die Mefswerkzeuge zu roh sind, um 
Teile von Millimetern abzulesen, und Abweichungen von 
+0,5mm einmal als 0, ein zweites Mal als 1 aufgeschrieben 
sein können, Auch genügt geringes Schräglegen des Spurmalses, 
um Teile eines Millimeters zu erhalten. 

Die Messungen ergeben zwei Tatsachen: 

I. Eine Spurverengung ist als Folge des Betriebes 
beim Stuhloberbau bisher nicht eingetreten. 

Diesen Einwand halten wir mit Rücksicht auf unsere 
Messungsergebnisse überhaupt als beseitigt. Denn selbst wo 
sich bei der ersten Messung auf Ausführungsfehler zurückzu- 
führende kleinste Spurverengungen zeigten, trat später entweder 
wieder die regelmälsige Spur oder eine Erweiterung ein. 
Später kann aber das etwa vorhandene Bestreben nach Ver- 
engungen nie mehr die bereits fortschreitende Spurerweiterung 
überwiegen, was aus den letzten Melsergebnissen deutlich her- 
vorgeht. 

Zu dieser Erweiterung tragen nicht allein die Verschic- 
bungen der Schiene oder der Schiene mit den Stühlen, sondern 
auch die Abnutzung der Innenfläche des Schienenkopfes bei. 
Diese kommt bei der Messung voll zur Geltung, ihr Einflufs 
ergibt sich aus den später vorgeführten Ergebnissen der 
Messung der Schienenabnutzung. 

Genauere Besichtigung der Spurmessungs-Ergebnisse zeigt 
bei den Zeilen 29 М, 31 М, 33 A, 34 A, 44 A, 49 A, 57 A, 
57M, 59A, 71A, 98M, 99M, 100A, 110M, 117M, 118A, 
129 A, 138 М bis 142M, 139 А bis 143 A und 203 A der 
Zusammenstellungen eine dauernde oder vorübergehende Ab- 
nahme der Spurweite. Diese an Zahl und Gröfse geringen 
Verengungen haben ganz bestimmte Ursachen. 

Die Auflagefläche bei der Stühle einer Schwelle müssen 
in einer Ebene liegen, wenn die Neigung der Schienen richtig 
werden soll. Ist dies nun bei einigen Stühlen nicht im vollen 
Malse der Fall gewesen, was bei der Handarbeit manchmal 
eintreten, durch scharfe Abnahme aber verhindert werden kann 
und sich bei der Nachdexelung der Schwellen des Breitfuls- 
oberbaues durch zahlreiche Plattenbrüche äufsert, und ist die 
Backenneigung zu steil, dann wird die spätere Messung eine 
um den anfänglichen Fehler geringere Spurweite ergeben als 
die erste Messung, weil die Schiene den fehlerhaften Stuhl be- 
sonders belastet und ihn in die den Nachbarstühlen angepafste 
Lage bringt, Eine solche Spurverengung wird sich meist 
zwischen der ersten und zweiten Messung шот, wie dies 
auch besonders deutlich boi 29M, 57 A, 57M, 59 A, TIA, 


252 


98M, 99M, 100A, 110M, 117M, 118A und 203 A her- 
vortritt. 

Dieses Ausgleichen der Stuhllage kann nach der ersten 
Betriebszeit nur eintreten, wenn das Stuhllager auf der Schwelle 
nach Vorschrift astfrei ist, sonst wird der Stuhl den Widerstand 
erst in späterer Zeit überwinden, was bei 31M, 49 A und 
129 А der Fall war. 

Die übrigen Abweichungen unter 33 A, 34 A, 44 A, 
138 М bis 142 М und 134A bis 143 A finden in der unten 
näher erwähnten Neuausstattung der bezüglichen Schwellen ihre 
Erklärung. 

Auf die früher erwähnte Ursache läfst sich auch die Ab- 
weichung der 15. Schwelle der 4. Schiene in km 57, Zu- 
sammenstellung ХҮП, zurückführen, wie sich auch mit Bestimmt- 
heit behaupten 18/5, dafs die erste Messung bei allen 16 
Schwellen dieser Schiene um 1mm zu grols aufgeschrieben 
wurde, ein mit der Schwierigkeit solcher Messungen entschuld- 
bares Vorkommen. 

Mit der Klarstellung der wahren Sachlage bezüglich der 
Spurverengung glauben wir eine ganz besonders wichtige Er- 
scheinung auf das richtige Mafs zurückgeführt zu haben. Dats 
die Verengung in Veröffentlichungen immer wieder als Nachteil 
des Stuhloberbaues vorgeführt wird, kann nur in einer zufällig 
oder bei einem ungenügenden Versuche gemachten und später 
nacherzählten Beobachtung ihre Ursache haben. 

Die als Folge des Betriebes eintretende Spurerweiterung 
bei einem sechs- und fünfjährigen Oberbaue ist bei der Stärke 
des Verkehres sehr gering, die dadurch erzielte Ersparung an 
Umnagelungen und die Schonung der Schwellen sind unzweifel- 
hafte Erfolge des Versuches. 

Die in km 51,6 im rechten Gleise II bei den Schienen 
Nr. 2 bis 7 aus der letzten Messung angegebene Ziffer ist 
aufsergewöhnlich, sie erklärt sich dadurch, dals an dieser 
Stelle, dem Anfange der Neulage der Jahresmarke 1898, schon 
bei der Verlegung Schwellen eingelegt wurden, deren Stühle 
durch ungeschulte Leute um 4mm zu weit gesetzt waren und 
die man zur Ersparung an Zeit doch verwendete. 

Die Berichtigung trat im Sommer 1902 durch allmähliche 
Umarbeitung der Schwellen ein, wobei die Entfernung der 
Stuhlbacken um 5 mm verringert wurde; so erklärt sich die 
durchschnittlich um dieses Mafs geringere Ablesung bei der 
letzten Spurmessung am 20. Dezember 1903. Dabei kamen 
keine neuen Schwellen oder Stühle zur Verwendung. Ferner 
wurden die Stühle auf einer Stofsschwelle in km 51,6 linkes 
Gleise, 4. Schiene und auf einigen Schwellen in km 51,5 
linkes Gleis 1. und 2. Schiene bereits im Sommer 1900 wegen 
zu grolser Spurweite um 5mm enger gesetzt. Diese waren 
die einzigen Stellen, an denen an der Stuhlbefestigung etwas 
geändert wurde. Alle übrigen Stühle blieben unberührt in der 
ursprünglichen Lage. 

Leider liegen keine gleichwertigen Beobachtungsergebnisse 
für einen Breitfulsoberbau zum Vergleiche vor. Sicher ist 
aber die Spurhaltung des sechsjährigen Abschnittes bei der 
grofsen Zahl schnellfahrender Züge vorzüglich zu nennen. 

Dals die spurzerstörende Wirkung der Fahrzeuge mit ab- 


nehmendem Krümmungshalbmesser zunimmt, ist durch den 
\ 


\ 


Vergleich der geraden Strecken und der Bogen von 950 und 
570 m Halbmesser deutlich zu erkennen. 

Auch die Ergebnisse der Zusammenstellung ХҮП, in der 
die Messungen innerhalb einer Schienenlänge über der Mitte 
aller 16 Stuhlpaare angegeben sind, verstärken den guten 
Eindruck; sie gestatten, die Bewegungen der Spurweite inner- 
halb einzelner Schienen zu verfolgen. 


IXb. Die Überhöhung. 


Für die Versuchstrecke war die versuchsweise Anwendung 
nur der halben bis dahin bei den österreichischen Staatsbahnen 
angewendeten Überhöhung angeordnet, welche in den älteren 
Oberbauten noch liegt. 

Heute steht bereits fest, дав die Grölse der Überhöhung 
innerhalb der üblichen Malse keine Frage der » Verkehrsicher- 
heit« ist, sie hat aber Einfluls auf manche anderen Umstände, 
so auf die Kopfabnutzung in den beiden Schienensträngen eines 
Gleises und auf die in Krümmungen auftretenden Zugwider- 
stände. Soweit die gemachten Beobachtungen reichen, hat die 
in unserem Falle angewendete Überhöhung genügt, kein Um- 
stand ist bekannt geworden, der eine Abänderung hätte 
wünschenswert erscheinen lassen. 

Hier müssen die mit der Schienenmefsvorrichtung in den 
Bögen ermittelten Abnutzungen in der beiden Strängen be- 
rücksichtigt werden (Abb. 13, Taf. LXXIX). Die Gleichmälsig- 
keit der Abnutzung beider Stränge deutet darauf hin, dals die 
angewendete Überhöhung richtig war. Die Abnutzung der 
äufsern Schiene durch schnellfahrende Züge findet an der 
innern Kopffläche statt, während langsam fahrende Güterzüge 
durch Mehrbelastung der innern Schiene auf die Abnutzung 
der obern Kopffläche hinwirken. 

Gehen diese verschiedenen, aber stets auf den Kopf der 
Schiene einwirkenden Kräfte in einer Strecke zu sehr aus- 
einander, so wird die eine oder andere Art der Abnutzung 
überwiegen. Da die verschiedenen Zuggattungen einen ver- 
schiedenen Einfluls ausüben, wird die angewendete Überhöhung 
dem Verkehre dann am besten entsprechen, wenn die beider- 
seitige Abnutzung der Schienenköpfe gleiche Lebensdauer der 
Stränge gibt. Ob dies in unserm Falle eintreten wird, kann 
noch lange nicht erwiesen werden; die bisher vorliegenden 
Ergebnisse der Messung der Abnutzungen in den Bögen sprechen 
nicht dagegen. Übrigens hängt die Wahl einer bestimmten 
Überhöhung nicht von der Gleisbauart ab. Bei gleichem Er- 
gebnisse werden wir immer für die Anwendung der geringern 
Überhöhung eintreten, weil sich die Kosten der Erhaltung der 
Überhöhung damit auch verringern. Auch erfordert die Über- 
höhung bei zweigleisigen Strecken stets besondere Vorkehrungen 
für die Entwässerung aus der Bahnmitte, die Kosten hierfür 
wachsen mit zunehmender Überhöhung, mag die Unterbaufläche 
beim Baue noch so schön nach aufsen geneigt gelegt sein, да 
der Einflufs der Belastung des Innenstranges stets überwiegen 
wird. 

Für die Versuchstrecke wurden die Kosten der infolge 
Zurückgehens der Überhöhung notwendigen Arbeiten besonders 
ermittelt; aus den oben angeführten Gründen hat jedoch deren 
Vorführung für diesen Aufsatz keine Bedeutung, mit Rücksicht 


auf die neuzuschaffenden Schwellenlager genügt die Bemerkung, 
dals die Überhöhung im dritten Jahre bereits überall, strecken- 
weise sogar schon im zweiten Jahre fest lag, und dals diese 
Festlegung mehr vom Zustande des Unterbaues als von irgend 
einem andern Einflusse abhing. Derselbe Grund hatte auch 
auf die in den Bögen erforderlichen Unterhaltungsarbeiten 
mehr Einfluls, als die Summe der in den Bahnkrümmungen 
auftretenden Widerstände; die Auftragung der Unterhaltungs- 
kosten auf dem Liingenschnitte der Bahn wies dies über- 
zeugend nach. 

Die in Zusammenstellung XV eingetragenen Unterhaltungs- 
kosten enthalten auch die Kosten für Sicherung der Über- 
höhungen in den Bahnkrümmungen. 


IXc. Die Stuhlschiene, 


Von den im Beobachtungsgebiete Neulengbach-St. Pölten 
liegenden Stuhlschienen in etwa 30km Gleis wurde noch keine 
ausgewechselt, insbesondere kam kein Schienenbruch vor, 

Wenn auch die Beschaffenheit des Schienenstahles für die 
Beurteilung einer Bauart sonst nicht von Belang ist, so ist sie 
bei der Stuhlbauart insofern von Bedeutung, als der Quer- 
schnittsform der Doppelkopfschiene Vorzüge anhaften, welche 
je nach Beschaffenheit des zur Walzung verwendeten Stahles 
mehr oder weniger zur Geltung kommen werden, 

Die verwendeten Thomas-Stahlschienen sind hart, sodals 
ihre Abnutzung gering war, dabei aber auch zühe genug, um 
jede Betriebsgefahr auszuschlielsen. Später werden allgemeiner 
Wettbewerb, Übung im Walzen der Doppelkopfform und Er- 
höhung der Härte, vielleicht auch die Verwendung von Martin- 
stahl die Güte noch weiter steigern lassen. 

Die Messungen mit der Vorrichtung Textabb. 4 haben 


Abb. 4. 
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bestätigt, dafs die Abnutzung der im Randstahle an Härte 
überlegenen Stuhlschienen nach mehr als sechsjährigem Betriebe 
sehr gering ist. Die Ergebnisse sind in Abb. 12, Taf. LXXIX 
für in der Geraden liegende Schienen, in Abb. 13, Taf. LXXIX 
für Bogenschienen dargestellt; die eingetragenen Abnutzungen 
geben den Durchschnitt der in jedem Querschnitte gemessenen 
Gréfsen. Bei der Kleinheit der bisherigen Abnutzungen ist 
fehlerhafte Ablesung leichter möglich und auf das Schlufs- 
ergebnis einflufsreicher, als bei den gröfseren Zahlen der 
späteren Jahre. Immerbin lälst die Gleichmälsigkeit der un- 
abhängig von einander ermittelten Durchschnitte der Abnutzung 
schliefsen, dals die Melsergebnisse von der Wahrheit nicht viel 
abweichen dürften. 

Auffallend ist die Minderabnutzung des rechten Stranges 
in der Geraden, der Unterschied bleibt aber in solchen 
Grenzen, dafs die Mittelziehung aus beiden Strängen möglich 
Dieses gibt für die Schiene um ein Jahr einen Ver- 
schleifs von 5,161 qmm und von 1,721 qmm für 1 Million t 
an Last. 

Der Durchschnitt des Verschleilses der im Bogen liegen- 


| den Schienen zeigt eine beachtenswerte Abstufung der Ab- 


nutzungen im innern und äufsern Strange. Die äufsere Bogen- 
schiene ist stärker abgenutzt, 34,8 qmm gegen 31,1 qmm von 
1898 bis 1903, also in sechs Jahren, der Hauptunterschied 
liegt in den drei inneren Querschnittsteilen des Schienenkopfes 
wegen Anliegens der Reifen an dem Aulsenstrange. Auch die 
Summe der Abnutzung beider Stränge ist im Bogen grölser, 
als in der Geraden, was durch die in den Bögen auftretenden 
Widerstände erklärlich ist und bei schärferen Bögen noch mehr 


| zur Geltung kommen würde, 


Die Abnutzung verteilte sich nicht gleichmälsig über den 
Schienenkopf. Da die Bahnlinie überwiegend Schienen älterer 
Bauart von nur 58mm Kopfbreite enthält, wurden die Reifen 


| der Lokomotiv- und Wagenräder in bestimmter Form abgenutzt, 


| mung kenntlich machte. 


| Reifen müssen sich nach dem breitern Kopfe abschleifen. 


die sich durch eine der Schienenkopfform entsprechende Krüm- 
Die breitköpfigen Stuhlschienen werden 
nun durch den falschen Flansch der Reifen zuerst in der 
äulsern Hälfte der Lauffläche des Kopfes angegriffen und die 
Bis 
zur Erzielung zu einander passender Krümmungen muls un- 
regelmälsiges Rollen der Fahrzeuge eintreten, eine Erscheinung, 
welche auch bei den ргепіѕіѕеһеп Staatsbahnen bei Einführung 
der breitköpfigen, schweren Breitfulsschienen gemacht wurde. 
Dadurch werden auch die glänzenden Längsstreifen der Lauf- 
fläche, die auf einer neuen Schiene nach einiger Zeit hervor- 
treten, bei den breitköpfigen Schienen 
verlegt erscheinen, was dem Fachmann einen bis dahin unge- 
wohnten Anblick gewährt. Dieser Laufstreifen muls sich all- 


anfänglich nach aufsen 


| mählich nach innen verbreitern, diese Zunahme wird aber nicht 


Dadurch wird 
unruhig, zu falschen 
Das Rollen auf dem falschen Flansche 


ruft namentlich bei Bogeneinläufen ein verstärktes, ruckweises 


mit völliger Regelmiilsigkeit vor sich gehen. 
Aussehen der Laufflächen 
Schlüssen verleiten kann. 


das was 


| Schlängeln des Fahrzeuges hervor, welches viel bemerkt, meist 


aber milsverstanden wurde. Lokomotivführer klagten sogar 
darüber, dals die Zugkraft der Lokomotive auf dem Stuhlober- 
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bau geringer sei: das hat aber nichts mit dem Stuhloberbau 
zu tun, war vielmehr auf den breiteren Schienenkopf zurück- 
zuführen, auf welchem im Grenzfalle keine Fläche, sondern 
blofs eine Erzeugende der Reifenlauffläche lief, 

In Abb. 1, Taf. LXXXI 
2/4 gekuppelten Schnellzug- Lokomotive 
in Mittelstellung dem 


ist ein ausgefahrener Reifen 
der Reihe 6 
Kopfe einer Stuhlschiene darge- 
stellt; darin ist deutlich das oben beschriebene Auflaufen zu 
sehen. 


einer 
auf 


Abb. 5. 


Beide Ätzflächen zeigen feines, gleichmälsiges Gefüge, 
ohne die geringsten Spuren von Blasenbildungen. Dieselbe 
Reinheit ergab sich bei wiederholten Versuchen. Die Stuhl- 


schiene Textabb. 5 lüfst im Gegensatze zu der Breitfulsschiene 
Textabb, 6 einen besonders günstigen Umstand erkennen: das 
Vorhandensein einer die ganze Stuhlschiene umgebenden Hart- 
stahlrinde, welche auf der Lauffläche 4 bis 5 mm dick ist. 
Während sonst durch die Einwirkung des Betriebes der 
weiche Randstahl auf dem harten Kernstahl wie Schmiedeeisen 
auf einem Ambols bearbeitet wird, was sich durch Breitdrücken 
des Schienenkopfes geltend macht, hat der Randstahl bei der 
Stuhlschiene im Verhältnisse zum Kernstahle grölsere Härte, 
wodurch eine der wichtigsten Ursachen des Breitdrückens ent- 


Stuhlschienen 


Die Unruhe der Fahrt auf dem Versuchsoberbaue ist wohl 


auf mangelhafte Unterhaltung oder auf Nachteile der Bauart 
zurückgeführt, 
führung von Modellen zurückgenommen wurde, 


was aber nach erwiesener Ursache und Vor- 


Die Ätzproben wurden nach dem Vorschlage des Tech- 


nischen Ausschusses des V. D. E. ausgeführt, *) 


Diese Proben wurden unter anderen mit Abschnitten von 
der Bauart Ia und yon Breitfulsschienen der 


Bauart »A« vorgenommen (Textabb. 5 und 6), 


Abb. 6. 


fällt. Damit verringert sich aber auch der Einfluls des breit- 
gedrückten Kopfes am Schienenende auf die Zerstörung der 
Stofsverbindung und die Lockerung der Stolsschwelle, 

Da die Probestäbe für die Zerreilsproben meist dem Kern- 
stahle entnommen werden, wird bei einer Breitfulsschiene eine 
Härte gefunden, die die der Lauffläche übersteigt, bei der 
Stuhlschiene umgekehrt. Die Probe mit eingekerbten Stäben 
ist demnach hier weniger am Platze, als die Kugeldruckprobe. 

Die meisten Schienenbrüche treten ein, wenn sich das 
Rad nach Abnutzung des Randstahles auf dem Kernstahle zu 
bewegen beginnt, es ist also wichtig, diesen Zeitpunkt mög- 


ж) Ätzflüssigkeit aus 30 Teilen konzentrierter Salzsäure mit 70 
Teilen Wasser; die Abschnitte blieben drei Tage darin, Organ 1901, 8, 162. 
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‚lichst hinauszuschieben, Wir kennen dazu heute kein besseres 
Mittel, als die Hartung des Randstahles. Diese Hartung kann 
aber in ausschlaggebendem Ма/ве nur bei der Doppelkopfschiene 
herbeigeführt werden. 

Bei unserm ersten Versuche einer inländischen Stuhl- 
schienenerzeugung ist es bereits gelungen, 4 bis 5mm dicken 
Randstahl zu erzeugen, der an der Lauffläche der Thomasschiene 
in einem mehr als sechsjährigen Betriebe unter 18 Millionen t 
Bruttolast kaum auf 0,5 mm abgenutzt wurde. 

Bezüglich ihrer Lage im Gleise zeigten die Stuhlschienen eben- 
falls befriedigendes Verhalten. In den Krümmungen ergab die 
Schmiegsamkeit in wagerechtem Sinne eckenfreieBogenlage, in der 
die Stuhlschienen leichter zu erhalten sind als die Breitfulsschienen. 

Das Festhalten der Doppelkopfschienen in den Stühlen setzt die 
Gefahr eines nicht entdeckten Schienenbruches wesentlich herab. 

Der bisherige Betrieb hat an den Sitzflächen der Schienen in 
den Stühlen keine Abnutzung erzeugt. Wenn diese aber auch später 
eintritt, so entsteht kein Schaden, weil auf das Umdrehen nicht ge- 
rechnet ist. 

IXd. Der Schienenstofßs. 

Die Stolsausrüstung des Stuhloberbaues ist ganz besonders 
heftigen Angriffen ausgesetzt gewesen. Die Länge der Laschen 
ist bei den meisten ausgeführten Stuhlbauarten durch die Stofs- 
stühle begrenzt. 

Mit dem heutigen Bestreben, die Stéfse der Breitfulsbau- 
arten mit möglichst langen Laschen und sechs Laschenschrauben 
auszustatten, steht die begrenzte Länge der Stuhlschienenlasche 
im Widerspruche, es ist die Frage, ob darin ein Nachteil Jiegt. 

Wenn die Stuhllasche auch kurz ist, so ist die Quer- 
schnittswahl so gelungen, dafs nur geringe Abnutzung eintritt. 

Die Laschenanlageflächen zeigen nach siebenjährigem Be- 
triebe und der in Zusammenstellung XIV angegebenen Belastung 
eine kaum melsbare Abnutzung (Abb. 5, Taf. LXXXI)*). 

Die Anlageflichen a-—b und c—d sind mäfsig blank ge- 
scheuert und die Stellen bei a und b unbedeutend schwächer, 
die Stellen bei al, b! und c! nur wenig stärker ausgeprägt, 
als die übrigen Anlageflächen, also liegen die Laschen noch 
satt an. Die an der Stofslücke, selbst in den Anlageflächen 
der Laschen, sich bildenden Wülste, der sichtbare Beweis der 
Hammer- und Ambofswirkungen an einem Schienenstofse, sind 
nur schwach, während die Abnutzung der Schienenanlageflächen 
bei а!, bt und с! noch nicht mefsbar ist. 

Die Stuhllasche soll nach gegnerischer Ansicht beim 
Wandern die Keile der Anlaufschienc aus dem Stuhle stofsen 
können. Dieser Fall ist hier durch die Ausbildung der Lasche 
überhaupt ausgeschlossen; denn die Schiene stölst nicht gegen 
den Keil, sondern gegen den Fufs des Stofsstuhles. 

Die mehreren sechsjährigen Stöfsen entnommenen Laschen- 
schrauben haben einen so reinen Schaft und so tadellose Gc- 
winde, dafs daraus die Erhaltung ihrer vollen Wirksamkeit 
unzweifelhaft folgt. Selhst bei geringem Wandern entstehen 
Scheuerspuren auf der belasteten Bolzenseite, ja bei anderen 
Oberbauten sind Abscheuerungen der Bolzen**) vorgekommen ; 
von diesen Erscheinungen ist nichts zu bemerken. 


*) Die Abbildung wurde dem Aufsatze von Freund, Joints des 
rails, Revue générale des chemins de fer 1897, 8, 3 entnommen. 
**) Bauart XXIV, Scheibmühl-Kernhof in 25 0/0 Gefälle, 


Organ für die Fortschritte des Eisunbahnwesens. Neue Folge. XLI, Band, 12. oft. 1004. 


Im siebenjährigen Betriebe ist kein Laschenbruch vorge- 
kommen, Auswechselungen fanden nur zum Zwecke der Unter- 
suchung der Teile statt. 

Die lotrechte Abbiegung der Schienenenden, die »Schweins- 
rückenbildung«, ist in der Beobachtungszeit nur in geringem 
Malse festgestellt, die stärksten Abweichungen von der Wage- 
rechten betragen bei der Anlaufschiene durchschnittlich weniger 
als 0,5 mm. Verdrehungen und lLaufflächenversetzungen der 
Schienenenden konnten in keinem Falle nachgewiesen werden. 

Die Abb. 2, 3, 4 und 6, Taf. LXXXI zeigen die Beobachtungs- 
ergebnisse bezüglich der lotrechten, Abb. 7 bis 10, Taf. LXXXI 
bezüglich der wagerechten Bewegungen des Schienenkopfes. 

In Abb. 2 und 3, Taf. LXXXI ist ein Vergleich zwischen 
den lotrechten Bewegungen der Schienenenden bei der Stuhl- 
bauart und der bisherigen Breitfufsbauart X von 35,4 kg/m 
gezogen, in Abb. 4 und 6, Taf. LXXXI für die Schienen- 
mitte. Die Schaubilder wurden unter den schnellstfahrenden 
Zügen aufgenommen und zeigen einerseits die ruhige Mittel- 
lage und die unvermindert geschlossene Stolsausrüstung des 
siebenjährigen Stuhloberbaues, dessen Bewegung blols der Zu- 
sammendrückbarkeit der Bettung und des Schwellenholzes ent- 
spricht, anderseits, dafs der Oberbau X bıs zur Grenze der 
Leistungsfähigkeit beansprucht ist. 

Abb. 7 und 9, Taf. LXXXI zeigen die wagerechten Be- 
wegungen der Enden des Stuhlschienenkopfes bei 42,04 kg/m 
Gewicht, die Abb. 8 und 10, Taf. LXXXI die der Enden der 
Breitfufsschienenköpfe der Bauart A bei 44,15 kg/m Gewicht, 
in beiden Fällen in wahrer Gröfse in der Höhenmitte des 
Kopfes bei fest angezogener Verlaschung unter den schnellsten 
Zügen, die wegen der Neigungsverhältnisse auf Oberbau A mit 
50 bis 60 km/St., auf dem Stuhlbau Ia mit 70 bis 90 km/St. 
fahren. Trotz der hieraus folgenden stärkern Beanspruchung 
des Stuhlschienenendes tritt geringere Seitenbewegung, also 
geringere Verdrehung der Stuhlschiene ein. 

Das günstige Verhalten des Stuhlschienenstofses ist durch 
folgende Umstände zu erklären. 

Durch die Keilbefestigung wird die Schiene in den beiden 
Stofsstühlen so stramm und hoch gehalten, dafs das freie 
Schienenende als ein einseitig eingespannter Träger betrachtet 
werden kann, während die Breitfufsschiene freier aufliegt. Da- 
durch wird die lotrechte Durchbiegung des Schienenendes, also 
die Schlagwirkung auf die Anlaufschiene und auf die zuge- 
hörigen Laschenanlageflächen vermindert. 

Bei den meisten Breitfufsbauarten erfolgt die Verbindung 
der Schiene mit den Stolsschwellen unter Inanspruchnahme der 
Lasche, indem diese die Hakennägel oder Schwellenschrauben, 
die Klemmplatte, die Unterlag- oder die Stuhlplatte mehr oder 
weniger umschlielst. Diese gegen das Wandern gerichtete 
Vorkehrung bringt wegen des stets vorhandenen Bestrebens, 
zu wandern, eine bedeutende Inanspruchnahme der Lasche mit 
sich, welche die Zerstörung des Stolses befördert. 

Der Stofs soll mit satt anliegenden Laschen und fest an- 
gezogenen Bolzen eine möglichst stolslose Überführung der 
Räder von Schiene zu Schiene herbeiführen. Die unvermeid- 
liche Stofslücke verhindert das um so mehr, je weiter sie ist. 
Die auf ihre ganze Länge von der Bettung gegen Wärme- 
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schwankungen gedeckte Stuhlschiene gestattet aber beträchtliche 
Einschränkung der Lücke gegenüber dem Breitfulsoberbaue, 
etwa wie die eingepflasterte Klein- und Strafsenbahnschiene.*) 

Der Versuchsoberbau der Jahrgänge 1897 und 1898 hatte 
die sonst üblichen Stolslücken erhalten, die Beobachtung zeigte 
aber, dafs künftig mit engeren Fugen auszukommen sei, die 
denn auch eingeführt sind. 

Wärmemessungen an nebeneinander verlegten Breitfufs- 
und Stuhlschienen ergaben, dals sich letztere unter gleichen 
Verhältnissen weniger erwärmten, im Hochsommer bis 30° С. 
gegen 50° C. bei Breitfufsschienen; diese Zahlen sind nicht 
völlig genau, genügen aber für den Vergleich. Bei gleicher 
Schienenlänge kann also die Stuhlschiene engere Stofslücken 
erhalten, sie liefert also die ruhigere Fahrt über den Stols. 

Zur Bildung der Stofsstufe trägt auch die Verdrehung des 
Schienenendes um die Längsachse der Schiene bei. Diese 
Verdrehung ist bei dem Breitfufsquerschnitte eine bekannte 
und oft erörterte Tatsache, welche nach begonnener Zerstörung 
der Laschenanlagefläche auftritt und auch von den Abb. 8 
und 10, Taf. LXXXI nachgewiesen wird. Durch diese Ver- 
drehung wird das Rad gehoben, beim Verlassen der Ablauf- 
schiene fällt es um so stärker auf die Anlaufschiene herab. 
Sie ist bei der Stuhlschiene durch die Keileinspannung auf ein 
kleineres Mafs beschränkt, bei unbeschädigter und gut er- 
haltener Stofsverbindung sogar nahezu beseitigt, was aus Abb. 7 
und 9, Taf. LXXXI erhellt. 

In erster Linie hängt die Güte der Stofslage aber von der 
Dichtigkeit des Laschenschlusses ab. Dieser wird vom Augen- 
blicke der Verlegung an durch die unausgesetzten Wärme- 
bewegungen beeinträchtigt, da diese die Berührungsflächen 
zwischen Lasche und Schiene abscheuern, sodals ein Zwischen- 
raum entsteht, welcher nun dem zerstörenden Einflusse des 
Schlages die Bahn ebnet. 

Diese schädlichen Längsbewegungen sind aber eben beim 
Stuhloberbaue am geringsten. 

Nach dem Gesagten ergeben sich für die Stolsbauart des 
Stuhlschienenoberbaues nachstehende Vorteile: 

1. Die Laschen werden nicht durch das Wandern aufser- 
gewöhnlich belastet. 

Die Abbiegung des Schienenendes ist geringer. 

Die seitliche Verdrehung des Schienenendes ist geringer. 
Die Gröfse der Stofslücken ist geringer. 

5. Die Längsbewegungen der Schiene sind geringer. 


Po» 


Diesen Vorteilen steht, wenn man die Laschen nicht über 
die Stofsstühle reichen 1815, als einziger Nachteil die durch 
die Stofsstühle begrenzte Lünge der Laschen gegenüber. 

Über das Gewicht dieser einander entgegenstehenden Um- 
stände kann nur die Erfahrung entscheiden. 

Der Zustand der Stolsausrüstung nach siebenjährigem Be- 
triebe, die an den Stöfsen nötig gewordenen Erhaltungsarbeiten, 
das Aussehen der Schienenenden sprechen zu gunsten des Stuhl- 
oberbaues. Da weiter die Erhaltungsarbeiten zur guten Hälfte 
auf die Erhaltung der richtigen Lage der Stofsschwellen entfallen, 
hat das gute Verhalten des Stuhlschienenstofses einen bedeuten- 
den Anteil an den nachgewiesenen geringen Unterhaltungskosten. 

9) Bei Strafsenbahnen ist die Stofslücke mit Erfolg umgossen. 


IXe. Das Wandern des Stuhloberbaues. 

Zwischen den von Wärmewechseln erzeugten Längsbewe- 
gungen und dem Wandern besteht unserer Ansicht nach ein 
ursächlicher Zusammenhang. 

Dehnt sich eine Schiene ohne sonstigen Einflufs, blofs 
vermöge der Wärme aus, so wird sie sich im allgemeinen um 
die Längenmitte ausdehnen oder zusammenziehen, bei gleichen 
Wärmegraden liegt die Schiene also an derselben Stelle. 

Nun hat die in der Bahn verlegte Schiene bei der Be- 
wegung eine Reihe von entgegenwirkenden Kräften zu über- 
winden, nämlich die Widerstände der Stolsverbindung, die 
Reibung an den Nägeln oder Schrauben und bei geneigter 
Lage das Eigengewicht. Die Mittel gegen das Wandern dürfen 
diese Bewegung nicht hindern. Diese Widerstände sind nun 
nicht gleichmäfsig auf beide Schienenhälften verteilt, also wirkt 
der Ausdehnung der Schiene nach der einen Seite ein geringerer 
Widerstand entgegen. 

Beim Zusammenziehen wirken wieder ungleiche Wider- 
stände, aber in umgekehrter Verteilung. Durch das Gleiten 
der Schiene zwischen Platte und Nagel bei der Ausdehnung 
ist eine Reibungsverminderung an diesen Stellen eingetreten; 
bei geneigter Schienenlage fand die Ausdehnung mehr abwärts 
statt, die Zusammenziehung geht aber auch abwärts vor sich; 
wesentlich wird die Bewegungsrichtung durch die Art der Be- 
lastung während der Bewegung beeinflufst, namentlich durch 
die schlängelnde Bewegung infolge der Durchbiegung, dazu 
treten noch die Einflüsse der einseitig voreilenden Lokomotiven, 
der Bremsstrecken, der Bögen, ferner das etwaige Vorherrschen 
einer Verkehrsrichtung, einer Fahrrichtung, ungleiche Wider- 
standskraft der beiden Stränge eines Gleises bei zweigleisigen 
Bahnen. Also diese Einflüsse vereinigen sich zu einer be- 
stimmten Wirkung auf das Wandern. Ist diese grölser, als 
der Widerstand des Gleises, so tritt sogleich das Wandern ein; 
vermindert sich der ursprünglich genügende Widerstand mit 
der Zeit, so beginnt das Wandern erst später. 

Bei der besondern Wichtigkeit des Wanderns für die Be- 
urteilung einer Bauart wurden bei unserm Versuche Vorkeh- 
rungen getroffen, um diese Bewegung mit Sicherheit feststellen 
zu können. Vor und hinter solchen Stölsen, die bei der 
frühern Bauart stark gewandert waren, wurden Betonkörper 
nach Zusammenstellung XVIII derart angeordnet, dafs sie vom 
Gleise und namentlich der Unterschwellung ganz unabhängig 
waren. In dem Beton wurden Winkeleisen befestigt, sodals 
die Verbindungslinie der Enden der Ablaufschienen in den 
lotrechten Schenkel genau eingeseilt werden konnten; zu dem 
Zwecke war die Schenkeloberkante in die durch die Schienen- 
oberkanten gelegte Ebene gebracht. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen sind in Zusammen- 
stellung XVIII beschrieben. Obwohl das Wandern früher stark 
aufgetreten war, zeigt sich nun keine Bewegung aufser den 
Verschiebungen innerhalb der Stolslücken durch Wärmeeinflüsse. 

Dafs der Stuhloberbau nicht wandert, erklären wir folgender- 
mafsen: 

Der Breitfulsoberbau bedarf künstlich eingeführter Mittel 
gegen das Wandern: Anhängen der Stofsschwellen an die 
Laschen, Verbinden mehrerer oder aller Schwellen unterein- 
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ander, unmittelbare Verbindung zwischen Schiene und Schwelle | 
durch Stemmlaschen oder Einklinkungen und dergleichen, die eine 
Schwächung des Stofses oder der Schiene zur Folge haben. Beim 
Stuhloberbaue ist die Schiene mittels des Keiles mit jeder Schwelle 
in derartige Verbindung gebracht, dafs erst eine Bewegung aller 
Schwellen das Wandern zulasser könnte. Die Reibung am 
Keile verhindert Längsbewegungen, ohne einen Teil zu schwächen. 

Bei 12,5m langen Schienen auf 16 Schwellen wird die 
‘Schiene an 16 Stellen durch den Keil festgehalten und der zu | 
bewältigende Widerstand ist bei einer Reibungsziffer der Ruhe 
von mehr als 0,5 zwischen Keil und Schiene grdfser, als die 
Hälfte der Kräftesumme, mit der alle 16 Keile in den Stühlen 
festgehalten werden. Auch ist dieser Widerstand bis zur Aus- 
wechselung der Keile fast unveränderlich und geht durch | 
Scheuern nicht verloren, was bei Eisen auf Eisen in höherm Malse 
der Fall ist. Günstig wirkt ferner die geringere Wärmebewegung 
und die tiefere Lage, daher stärkere Belastung der Schwellen; 
der ganze Widerstand genügt zur Hinderung des Wanderns. 

Die Bedeutung dieses Ergebnisses für die Betriebsicherheit 
und die Wirtschaft des Eisenbahnwesens bedarf keiner be- 
sondern Erörterung. 

IXf. Schienenstuhl, Schwellenschraube, 

Der mit der Schwelle unabhängig von der Schienen- 
befestigung kräftig verbundene Schienenstuhl bildet unserer 
Ansicht nach die unersetzliche Grundlage aller Vorteile dieser 
Bauart. Wir hoffen, dafs unsere Vorführungen die Vorstellung 
erweckt haben, dafs Stuhl und Schwelle eine untrennbare 
Einheit bilden, die als solche ins Gleis eingebaut und nach Ab- 
lauf der Lebensdauer der Schwelle als Ganzes ausgewechselt wird. 

Aus dieser dauernden Vereinigung haben wir während der 
langjährigen Beobachtung des Verhaltens der Bauart ein ganz 
ungewöhnliches Gefühl der Sicherheit geschöpft, und wir sind 
nun überzeugt, dafs diese Befestigung der Schiene den Oberbau 
für die weitestgehenden Ansprüche stärkt. Die liebevolle Aus- 
bildung und die kräftige Ausgestaltung der Schienenstühle in 
England ist uns heute verständlich; hier ist eine reiche Aus- 
stattung am Platze. Wir haben die Bedeutung des Stuhles 
für die Erhaltung des Spurmalses kennen gelernt, wir haben 
auch gesehen, dafs eine genaue und unverrückbare Lage des 
Stuhles eine unerläfsliche Bedingung des Erfolges ist; unsere 
Beobachtungen haben uns also gelehrt, der Aufbringung der 
Stühle alle Sorgfalt zuzuwenden. Bezüglich der Einfachheit 
der Schienenbefestigung beim Stuhloberbaue war die Fachwelt 
seit Beginn des Bahnbetriebes einig. 

Die Stuhlplatte eines neuern Breitfulsoberbaues muls nicht 
minder genau aufgepalst werden, ohne doch eine gleich grolse 
Einfachheit der Verbindung zu bieten. 

Die wenigen während der Neulegung eingetretenen Stuhl- 
brüche waren auf Fehler im Gusse oder in der Aufbringung 
begründet. Dals diese beiden Ursachen allein mafsgebend 
waren, beweist die Tatsache, dals im spätern Betriebe solche 
Brüche nahezu ausgeschlossen waren. Von den 17472 im 
Jahre 1897 eingebauten Stühlen sind bis Ende 1903 fünf 
wegen Bruch ausgewechselt worden, also einer auf 3494, von 
den 6784 Stühlen des Jahres 1898 wurden bis Ende 1903 


wegen Bruch sechs oder einer auf 1130 ausgewechselt. 


Betriebsgefahren entstanden aus keinem der Brüche, denn 
die Trennung erfolgte vorwiegend in der Auflagermitte (Text- 
abb. 7), die unverletzten Befestigun- 
gen der beiden Hälften verhinderten 
die Schiene am Ausweichen. 

Wie überall, wo Eisen auf Eisen 
der dauernden Einwirkung dufserer 
Kräfte ausgesetzt ist, eine Abnutzung 
der Berührungsflächen eintritt, konnten die Spuren dieser Tätig- 
keit auch hier an der Schienenstegbacke und an der Stelle be- 
merkt werden, wo der Schienenfuls auf dem Stuhle sitzt. Aber 
trotz nahezu siebenjährigen Verschleifses ist er nicht mefsbar und 
nicht wägbar, er äufsert sich bisher blofs im Blankscheuern. 
Heute ist als sicher anzusehen, dafs innerhalb der Lebensdauer 
der Schwelle weder das Unbrauchbarwerden von Stühlen noch be- 
denkliche Spurveränderungen eintreten werden. Bei Auswechse- 
lung der Schwelle ergibt sich die Neuregelung der Stüble von selbst. 

Die angewendeten Schwellenschrauben, welche in 
vorgebohrte Löcher von Schaftstärke eingedreht werden, haben 
sich völlig widerstandsfähig gezeigt. Der tote Raum zwischen 
Schraube und Stuhlloch konnte auf ein unschädliches Mals ge- 
bracht werden. 


IXg. Der Keil. 

Von grofser Wichtigkeit war die Erforschung des Ver- 
haltens des Keiles, um die Umstände richtig zu beurteilen, die 
bisher zu seiner Verurteilung geführt haben. Gestalt und 
Malse des verwendeten Reiles sind in Abb, 23, Taf. LXXVIII 
angegeben, es wurden nur Holzkeile unveränderlichen Querschnit- 
tes, jedoch probeweise verschiedener Holzgattungen verwendet. 

In dem 6,8 km langen Stuhloberbaue des Jahrganges 1897 
liegen 17472 Keile. Hiervon waren: 


Eichenkeile englischen Ursprunges 14325 
Inländische Eichenkeile, 1000, nicht getränkte 329 
Rotbuchenkeile in Teeröl gesotten 1939 
Weifsbuchenkeile in Teeröl gesotten . . . 879 


Der 2,7 km lange Jahrgang 1898 enthält 6784 Keile, davon: 
1500 Stück englische Keile, 
1500 «< ` Rotbuchenkeile, 
3784 «< _ Weilsbuchenkeile. 

Bisher genügen die Keile aller Holzgattungen und ver- 
schiedener Vorbehandlung den Anforderungen. 
wurden bisher von 1897 105 Keile, 

« 1898 53 e 
jedoch blofs zwei wegen Faulnis, die übrigen, weil sie nicht 
völlig fest safsen, also zu schwach geschnitten waren. Es 
bleibt also blofs die Frage der Dauerhaftigkeit der verschie- 
denen Gattungen offen, deren Beantwortung wohl auf die end- 
gültige Wahl aus wirtschaftlichen Gründen Einfluls haben 
wird, für die Frage der Verwendung des Keiles als Befesti- 
gungsmittel jedoch ohne Belang ist. Die durch sechs Jahre 
in Verwendung stehenden Keile sind noch in tadellosem Zustande, 
ihre Dauer kann noch nicht annähernd bestimmt werden. Wenn 
die sonstigen Eigenschaften sich gleichwertig erweisen, werden die 
Weilsbuchenkeile den Vorzug erhalten, weil sie die billigsten sind. 

Das Ergebnis der Beobachtung der Keile als Teile der 
Bauart ist folgendes: 


Ausgewechselt 


38* 


258 


1. Bei voller Einschotterung zeigen die Keile keine Bewegung. 


2. Freiliegende, von der Schotterbaukette nicht umschlossene 
Keile zeigen ebenfalls keine Bewegung. 


3. Einzelne Keile sind nie herausgefallen. 


4. Spurerweiterungen durch Schwinden der Keile sind 
nicht nachweisbar, 


5. Die Keile üben einen günstigen Einflufs auf den 
sanften, elastischen Gang der Fahrzeuge. 


6. Die Fahrt über den Stofs wird durch den Keil ruhiger, 
der Widerstand der Stolsverbindung und deren Er- 
haltung wird durch den Keil günstig beeinflulst. 


7. Es ist kein Bruch eines Schienenstuhles oder einer 
Stuhlbacke auf das Quellen eines Keiles zurückzuführen. 


8. Die Keile sind ein vorzügliches und durch keine bis- 

herige Vorrichtung erreichtes Mittel gegen das Wandern. 

Unter der Bezeichnung »keine Bewegung« verstehen wir 
nicht völlige Regungslosigkeit aller Keile, vielmehr hat bei 
einer sehr kleinen Zahl von Keilen eine geringe Bewegung in 
dem einen oder andern Sinne wohl stattgefunden; wir möchten 
diese Bewegung aber als ein »Verbeilsen« bezeichnen, in sechs 
Jahren war kein Zurückschlagen in die ursprüngliche Lage 
nötig. Die Keile sind also seit der Neulage bis auf eine ver- 
schwindende Zahl unberührt geblieben. Die zu geringe Be- 
messung der wenigen ausgewechselten Keile entstand durch 
Mangel an Erfahrung in der Überwachung der Herstellung. 
Bei den folgenden Jahrgängen ergab sich die Notwendigkeit 
nachträglicher Auswechselung aus einem solchen Anlasse nicht 
mehr, da man erkannt hatte, dafs genaue Prüfung der Quer- 
schnittsmalse bei der Abnahme der Keile unbedingt nötig ist. 
Diese erforderliche Genauigkeit lifst sich bei einiger Aufmerk- 
samkeit bei der Erzeugung auch leicht erreichen, wie spätere 
grolse Lieferungen erwiesen haben. Die gestatteten Abwei- 
chungen .betragen nicht über + 0,5 mm. 

Das Einschottern der Keile könnte mit Rücksicht auf 
deren Bewegung ebenso gut unterbleiben, mufs aber mit Rück- 
sicht auf andere dadurch zu erreichende Vorteile empfohlen 
und beibehalten werden. 

Bei dem Mifstrauen, welches man gegen den offen liegen- 
den Keil nach allgemein herrschenden Anschauungen hegen 
mulste, wurden die Keile auf den Brücken an ihrer Aulsen- 
seite an beiden Seiten des Stuhlbackens mit kleinen hölzernen 
Beilagen verschen. Diese Beilagen waren mit je einem kleinen 
Drahtstifte am Keile befestigt, boten also mehr eine Vor- 
kehrung, um auf etwaige Bewegungen aufmerksam zu machen, 
da der Drahtstift das Eintreten von Verschiebungen nicht ver- 
hindern kann. Die Erfahrung zeigte, dals diese Beilagen 
überflüssig waren, trotzdem auf einer Brücke mehr Gründe für 
eine Bewegung vorliegen, als in der übrigen Strecke. Tat- 
sächlich wurden diese Beilagen nicht abgescheuert, wohl aber 
fielen mehrere des geringen altes wegen herab, ohne dafs 
gleichzeitig eine erkennbare Keilbewegung stattgefunden hatte. 
Heute sind alle Beilagen beseitigt. 

Eine mehr als zwei Monate dauernde heilse Zeit im Hoch- 
sommer 1900, während welcher kein Niederschlag eintrat, übte 
auf das Verhalten der Keile nicht den geringsten Einfluls aus, 

Bei der Länge der Beobachtungszeit und der seltenen 
Ausdehnung des Versuches kann heute mit Bestimmtheit be- 


hauptet werden, dals die herrschende Ansicht von der Unver- 
läfslichkeit der Keile bei unserer Witterung ungerechtfertigt 
ist, und dals dieser Grund gegen den Stuhloberbau nicht ins 
Feld geführt werden darf. 

Dafs das Fahren auf Stuhloberbau durch die Keile sanfter 
wird, empfindet man bei einer Fahrt über eine solche Strecke, 
Man darf aber damit die Wirkung der steifern Schiene und 
des starrern Oberbaues nicht verwechseln. Das sanftere Fahren 
ergibt sich nicht aus der Eindrückung der Schwellen und der 
Biegung der Schienen, diese machen nur den Einfluls der 
Stofsverbindungen fühlbarer, vielmehr nimmt die Nachgiebig- 
keit des hölzernen oder stählernen Keiles einen grofsen Teil 
des vom Rade erzeugten Stolses auf und befreit so namentlich 
die Befestigungsmittel von der schädlichen Wirkung der Quer- 
stéfse zu grofsem Teile. Daraus folgt Schonung der Spur und 
der Schwellen. Dieselben günstigen Erfolge ergeben sich in 
Wechselwirkung auch für die Fahrzeuge. 


IXh. Die Bettung. 


Das Einfüllen des Stuhloberbaues hat Erhöhung des Wider- 
standes gegen Längs- und Querbewegungen und Verminderung 
der Wärmeeinflüsse zur Folge, wie schon früher erörtert ist. 

Bei Breitfulsoberbau stölst die Einfüllung entgegen der 
Ansicht mancher auf Schwierigkeiten, denn die Ticfenlage der 
Schwellen des Stuhlbaues ist nicht zu erreichen und die am 
Fufse befindlichen Befestigungsmittel müssen sichtbar bleiben, 

Die günstigen Ergebnisse unseres Versuches verdienen um 
so mehr Berücksichtigung, als der Jahrgang 1897 in keines- 
wegs reiner Grubenkicsbettung verlegt wurde. Erst von 1898 
an wurde ausschliefslich Steinschlag verwendet. 


X. Einflufs des Stuhloberbaues auf die Schwellen. 

Allgemein zugegeben wird die Möglichkeit, bei diesem 
Oberbaue weiche Schwellen zu verwenden, unser Versuch ent- 
hält nur Lärchen- oder Féhrenschwellen. Da letztere die go- 
ringere Widerstandsfähigkeit besitzen, wurde ihr Verhalten 
besonders überwacht, sie haben sich unter schnellem und 
schwerem Verkehre auch in den Bogen bewährt, das beweisen 
die Ergebnisse der Spurmessungen (Zusammenstellung XVI und 
ХҮП). Die Schwellen zeigen wegen der gedeckten, gleichmalsig 
feuchten Lage keine Risse. Siebenjährige Schwellen wurden 
im Februar 1904 einer amtlichen Besichtigung unterzogen, 
sie zeigten, lufttrocken geworden, noch keine Abnutzung, weil 
die meisten seit der Neulage nur selten der Unterschotterung 
und niemals der Umnagelung bedurften. Der Prüfungsaus- 
schufs war über das prächtige Aussehen der Schwellen über- 
rascht. 4 

Ха. Erhaltung des Stuhloberbaues, 

Bei neuem, auf altem Bahnkörper verlegten Oberbaue teilt 
sich die Unterhaltung in der ersten Zeit in Arbeiten, welche 
zur Festlagerung nötig sind, und in dic eigentlichen Unter- 
haltungsarbeiten. 

Da sich die Grenze zwischen beiden schwer bestimmen 
läfst, ist os zum Gewinnen einer Vergleichsziffer nötig, die 
Ausgaben des ersten Erhaltungsjahres unberücksichtigt zu 
lassen. So wurden oben die bisherigen durchschnittlichen 
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Unterhaltungskosten des Stuhloberbaues im Jahre mit 140 K/km 
für ein Gleis ermittelt. 

Das Ergebnis ist sehr günstig und bliebe es auch bei 
etwas höherm Aufwande. 

So geringe Kosten sind nur zu erzielen, wenn die Ar- 
beiterrotten nicht das ganze Jahr an dem Gleise hängen, viel- 
mehr nur bestimmte Zeitabschnitte im Frühjahre vor dem 
Sommerverkehre und im Herbste zur Vorbereitung der Über- 
winterung zur Unterhaltung verwendet werden. Dies war unser 
Vorgang bei der bisherigen Unterhaltung der Versuchstrecken ; 
er ist nur dann zulässig, wenn der Oberbau die Zwischenzeit 
in gutem Stande überdauert, gewährleistet aber dann die grölste 
Verkehrsicherheit, da alle Gefahren, welche aus den Erhal- 
tungsarbeiten, Bahnwagenfahrten und dergleichen entstehen 
können, für die Zeit des gröfsten und oft ungleichmälsigsten 
Verkehres nicht vorhanden sind, 

In der Zwischenzeit zieht die regelmälsige Bahnbewachung 
die Laschenschrauben oder einzelne lockere Keile an oder 
wechselt sie aus, nimmt Spurmessungen vor, gewährleistet 
überhaupt völlige Verkehrsicherheit. Auch begeht der Rahn- 
meister täglich seine Strecke und kann auftretende Verände- 
rungen in der Gleislage beobachten und einschätzen. 

Diese in regelmälsigen Abschnitten wiederholte Unter- 
haltung führt zum Verfahren der Hauptuntersuchungen*). 

Die Teile des Stuhloberbaues stehen dann im richtigen 
Verhältnisse zu einander, wenn die Neueinrichtung der Stühle 
mit dem Ende der Schwellendauer nötig wird, man bringt 
dann die alten Stühle auf neue Schwellen, die Bettung und 
die übrigen Teile reinigt und ersetzt man nach Bedarf. 

So wird das zu verurteilende Verfahren der Auswechselung 
einzelner Schwellen beseitigt. Nichts macht ein Gleis un- 
‚ gleichmälsiger, als die Unterstützung durch Schwellen ver- 

schiedener Jahrgänge und ungleicher Lagerung. 

Nur eine auf augenblickliche Ersparungen angewiesene Wirt- 
schaft kann diese Unterhaltungsart rechtfertigen, welche das Gleis 
frühzeitig vernichtet und viele Betriebsgefahren in sich birgt. 

Nur auf Linien zweiten Ranges oder Nebenbahnen mit 
geringer Geschwindigkeit, leichtem Verkehre und den Haupt- 
bahnen entnommenen alten Gleisteilen mag das Flickverfahren 
einige Berechtigung haben. 


XI. Schlufs. 


Der österreichische Eisenbahnminister sagte in seiner am 
14, Mai 1902 im Abgeordnetenhause gehaltenen Rede: 

»Es ist selbstverständlich und nur die notwendige Folge 
der Bemühungen, welche der Verbesserung des Fahrparkes zu- 
gewendet werden, dals auch eine ähnliche Vorsorge für die 
Verbesserung des Oberbaues Platz greifen muls. 
hat immer den strengen Anforderungen zu genügen, und es 
ist daher die Ausbesserung und Verstärkung des Oberbaues 
eine ständige Sorge der technischen Eisenbahnverwaltung. Es 
wird insbesondere auch getrachtet, die Erfahrungen über die 
Wiederanwendung des Systems der Stuhlschienen zu sammeln, 
welche gegenwärtig schon bei den Staatsbahnen auf 40 km wi 
gelegt sind und überraschend günstige Erfolge ge- 
zeigt haben.« 

Diese seitdem noch sicherer festgestellten Erfolge treten 
aus unseren Darlegungen klar hervor. 

Die aus den Ergebnissen unserer Beobachtungen und Ver- 
suche folgenden Hauptumstände sind die folgenden: 


1, Die Stuhlschiene ist leicht zu walzen, sie lälst sich 
daher ohne Gefährdung der Betriebsicherheit härter 
walzen, als die Breitfulsschiene, und zeigt geringern 
Verschleils, also längere Verwendungsdauer. 


*) Organ 1892, 8, 147, 171 und 211. 
**) 104 km bis jetzt. 


Der Oberbau | 


2. Die hohe Einspannung der Stuhlschiene beseitigt die 
Gefahr des seitlichen Umkippens und vermindert die 
lotrechten und wagerechten Durchbiegungen und die 
Verdrehung am Schienenende. 

3. Wegen der geringen Längenänderung der Stuhlschiene 
aus Wärmeschwankungen können die Stofslicken kleiner 
gemacht werden, ist der Anlals zur Scheuerung der 
Laschenanlageflächen vermindert und damit die wich- 
tigste Ursache der Stofszerstérung abgeschwächt. 

4, Der Widerstand gegen das Wandern ist auf ein sonst 
nicht erreichtes Mafs erhöht und aufserdem jede zu 
diesem Zwecke sonst angewendete Schwächung der 
Schiene oder unnatürliche Inanspruchnahme der Laschen- 
verbindung beseitigt; damit entfallen alle aus dem 
Wandern folgenden Betriebsgefahren und die Rück- 
treibungskosten. 

5. Der Widerstand des Stuhlgleises gegen Querkräfte ist 
durch die Stuhlbefestigung, die tiefere Schwellenlage 
und die hohe Bettung wesentlich erhöht und gestattet 
deshalb die Verwendung von Schwellen aus weichem 
und billigerm Holze selbst in Bögen, ohne dadurch 
die Sicherheit des Betriebes zu verringern. 

6. Aus demselben Grunde folgt die längere Verwendungs- 
dauer der Schwellen, weil sie durch ihre tiefe Lage 
den täglichen Wärme- und Feuchtigkeits-Schwankungen 
entzogen wird. 

7. Durch den Fortfall des Umnagelns wird die Zer- 
störung der Schwelle an der gefährlichsten Stelle ver- 
langsamt. 

8. Der einfache Zusammenbau der Stuhloberbauart ist 
auch den untergeordneten Aufsichtsbeamten leicht ver- 
ständlich, die geringe Anzahl der Teile macht die 
Beaufsichtigung einfach, die Bevorräte klein und billig. 

9. Leichtigkeit und Schnelligkeit der Auswechselung der 
Teile sind ein grofser Vorteil, namentlich bei dichtem 
Verkehre. 


Die Erfahrungen haben gezeigt, dals die Erhaltungs- 
kosten sehr gering sind und dafs diese Bauart eine 
längere Unterbrechung der Unterhaltungsarbeiten ohne 
Schaden für die Güte des Gleises oder die Schonung 
der Teile zuläfst, 


Das gröfste und einzige Hindernis, welches der allgemeinen 
Einführung der Stuhlbauart auf Hauptbahnen bisher entgegen 
stand, fällt heute fort, nachdem man erkannt hat, dafs eine 
Breitfulsbauart, welche den gesteigerten Anforderungen des 
Betriebes jetzt und in der nächsten Zukunft gerecht werden 
soll, dem Stuhloberbaue im Preise gar nicht oder wenig 
nachsteht. 

Am 19. Februar 1904 fand eine eingehende amtliche 
Besichtigung und Befahrung der Stuhloberbau-Versuchstrecken 
Neulengbach-St. Pölten statt, an welcher die malsgebenden 
Fachmänner der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung teil- 
genommen haben. 

Das Befahren, die Besichtigung im ganzen und die nähere 
Untersuchung des Verhaltens der einzelnen Teile des Oberbaues 
haben ergeben, dals das Gleis als Ganzes tadellos ist und dafs 
seine Bestandteile ein überaus günstiges Verhalten zeigen. Das 
Urteil war einstimmig. 

Diesen Ergebnissen gegenüber wollen wir unsere Пой- 
nungen nicht schärfer betonen, denn einerseits sprechen die in 
diesem Aufsatze niedergelegten Beobachtungsergebnisse eine zu 
beredte Sprache, und anderseits wird der Leser empfunden 
haben, welch unerschütterliches Vertrauen wir und mit uns 
alle bei den Versuchen beteiligten hohen und niederen Be- 
amten zu der Stuhloberbauart gewonnen haben. 


10. 


Zusammen-. 


Ergebnisse der Zerreifs-, Belastungs- und Schlagproben mit 


1:22.28 4 5 6 7 8 9 10 11 12 18 14 15 16 
Zerreifs-Probe 
Zeit |Schie- ы E 
A ы 
| Ge- a | Der Be- Grofste +s] 8 1.5 
der | nen- = lastung | Streck- er- | Festig- | BE Е 
Nr. | Y Бю S Probestab | an der reichte Bo | © 
Liefe- | gat- | wicht 3 г SS |58 | Z.L | 7#.1, | Bemerkungen 
| EZ | wurde Streck- | grenze | Be- [keit =Z a 1 bo 1 
rung | tung 2 entnommen | grenze lastung A 5 la I 
Fee er EE ee er ke _|kg/qmm} ke |kgjąmm| ` dy Oo : 
la} | 85742a Kopf 18100 | 40,1 | 23750 | 72,7 17,7 12,5 909 | 66066 
Fuls 11900 | 38,3 22820 71,7 27,9 14,0 , 1008 | 71970 
42,04 Steg 25780 | 38,0 | 46840 | 69,0 22,1 17,0 1173 | 80937 
1b! 857421 
| Kopf 13430 | 48,6 24200 | 78,6 15,5 11,5 904 | 71047 
| 
| Fuls 12780 41,1 23460 75,4 26,2 17,5 1320 | 99490 
| Steg 23090 ; 35,0 | 45620 | 69,2 23,5 17,5 1211 | 88801 
! 42,04 -— — — — — — — — — 
—| А н: 
2a) 857802, = — _ 
! © = Kopf 13560 | 43,2 | 22680 | 72,2 4,0 4,5 325 | 23458 
D = 
SEN ү = | Fufs 13320 | 42,8 | 23000 | 73.9 | 244 | 18,0 961 | 70996 
E = a Steg 22500 | 82,1 | 52480 | 74,9 6,9 10,5 786 | 58905 
= ә | 42,04) 2 — — — — _ _ _ — — 
un 
Set ee б Bel ee ae Е р و‎ ee 
2b 5 a Fa [85780 25 = 
a = 2 = Se Es = große Dehnung im 
e a = Kopf 17160 | 46,4 | 25450 | 68,8 _ 3,0 206 | 14200 | Einspann. Kopf 
5 2 = Fuls 12380 | 39,4 | 24610 | 783 | 15,4 | 11,5 900 | 70505 gerissen 
a о 
= = Steg 25720 | 39,1 49030 74,5 81 11,0 820 | 61053 
д | 42,04 — _ - 
3 85750 Kopf 13850 | 43,2 22050 68,8 2,9 114 784 | 58961 
| Fuls 18350 42,9 25060 80,8 79 9,4 760 | 61369 
| 
! Steg 28700 41,6 46800 67,8 2,3 5,0 339 | 22984 
А 42,04 азы = =, 
4! | 85766 Kopf 14840 | 46,3 | 27080 | 84,5 6,9 8,5 718 60692 
| | | Fuls 12300 | 41,2 23210 77,7 15,8 12,0 982 | 72447 
Steg 26910 | 37,8 | 40090 | 568 3,2 3,0 169 | 9509 | Am Bruch sine. 
| 42,04 = =. — _ = Blase 
ЕИ KE Glen ee 
5. 85791 — = - _ _ 
| Kopf 14410 | 46,3 | 24400 78,4 4,1 5,0 392 | 30732 
i Fuls 13180 41,9 | 23530 74,9 18,1 13,0 974 | 72930 
| Steg 33490 | 41,4 | 56500 | 69,8 4,2 6,0 419 | 29222 
р i 42,04 = = 


stellung УШ. 
Stäben aus den Doppelkopf-Schienen des Jahrganges 1897. 


17 «18 19 4 20 21 22 23 24 e 
Belastungsprobe Schlagprobe __ ae SE 
|| Chemische Analyse 
LT eS g 
Chargen А ee 2 E | gu Wer ke, 
Nr. Р Einsenkung Tem- Fall- Fall- Ein- | EE mitgeteilt in 
И тт gewicht) höhe NI 
lt, Eeer peratur Q h PE) 
kg der Entlastung | Со kg m mm | С E Mn 
= gp i Т 
85749 | 17500 15 0 —6 500 3,0 20 | Nach dem Iten Schlage auf den Kopf | 0,454 | 0,028 0,636 
— _ _ _ —6 500 6,0 52 „ „ Stn „ „on » Ж Ce Sg 
— 45500 | 13,2 8,5 — 6 500 6,0 10 i „ Sten * „ >» Pub der ge | — _ _ 
wendeten Schiene u 
6 | 500 | 30 | —6 tele nd tens e ee = [= [= 
85749 | 17500 1,5 0 —6 500 3,0 20 | Nach dem 1ten Schlage auf den Kopf — — — 
_ 18800 16 0 —6 500 3,0 35 S » 2ten » See А = == = 
= 25000 2,8 0,7 —6 500 3,0 10 Р, „ dten 5 » » ЁШз der ge- | — _ == 
wendeten Schiene 
= 33000 4,4 1,3 —6 500 3,0 —4 Nach.dem 4ten Schlage auf den Kopf _ — = 
— 40000 8,1 40 —6 500 3,0 63 я » Sten хе a n» Steg der — = > 
Tiegenden Schiene 
= 49000 | 19.5 14,9 —6 500 3,0 —3 Nach dem 6ten Schlage auf den Steg der ge- || — _ — 
` wendeten liegenden Schiene 
= — = _ —6 500 3,6 35 | Nach dem 7ten Schlage auf den Kopf — _ — 
85180 | 17500 1,5 0 —6 500 8.0 71 | Nach dem 1. Schlage auf den Steg der liegenden | 0,603 | 0,071 | 0,562 
Schiene ' 
= 25000 2,9 0,8 —6 500 3,0 — | Nach dem 2. Schlage auf den Steg der gewen- ee = = 
deten liegenden Schiene gebrochen | 
_ 33000 4,1 11 _ _ — — | — _ _ 
— | 40000 | 9,5 5,5 _ _ _ _ ıi-|I-|- 
== 49000 | 20,7 16,5 _ — SE — — _ — 
85780 | 17500 1,45 0 —6 500 3,0 19 | Nach dem 1 ten Schlage auf den Kopf — == — 
_ 18800 1,7 0,1 —6 500 4,5 40| a » 2ten Я eet 5 | ет — = 
_ 25000 2,7 0,3 —6 500 45 56 = „ 3ten 9 ата ý 1 = _ = 
— | 33000] 41 0,6 || —6 500 4,5 48 Ке е Н Fufs der ве | — | — | — 
wendeten Schiene | 
SS 40000 6,9 2,6 —6 500 4,5 17 | Nach dem 5ten Schlage auf den Fuls d. gew. Sch. | — — — 
_ 49000 | 15,9 11,3 —6 500 3,0 —5 » „bien „ DEER ie – _ 
85750 | 18800 1,6 0 —6 500 4,5 26 | Nach dem 1ten Schlage auf den Kopf 0,472 | 0,058 | 0,598 
_ 33000 3,0 0,6 —6 500 6,0 _ sw 2ten 5 SE ч, — = D 
gebrochen 
_ 40000 5,8 1,8 ко = = 
_ 49000 | 14,6 10,0 — — — _ a == = 
85766 | 17500 1,5 0 —6 500 3,0 20 | Nach dem 1ten Schlage auf den Kopf 0,425 | 0,042 | 0,582 
_ 25000 2,4 0,2 —6 500 4,5 _ 3 » 2ten „ ЭДЕ? М _ = = 
gebrochen 
_ 40000 6,0 2,1 _ _ —- — شب‎ = 
_ 49000 | 14,6 10,6 _ = aa 
85791 | 18800 1,6 0 —6 500 3,0 17 | Nach dem Lien Schlage auf den Kopf 0,428 | 0,050 | 0,594 
_ 25000 2,4 0,2 —6 500 4,5 42 А „ 2ten „ EW 5 = a 
= 33300 3,4 0,5 —6 500 4,5 61 a „ Sten S a G ©. = =, 
_ 40000 6,8 2,5 —6 500 4,5 29 8 „ 4ten а » о» Fuß дег gel — = = 
$ wendeten Schiene 
= 49000 | 15,9 11,1 —6 500 3,0 15 | Nach dem 5ten Schlage auf den Еш d. gew. Sch. || — — — 
= = = = —6 500 3,0 — | Beim 6ten Schlage auf d. Fuls d. gew. Sch. gebrochen|| — — — 


262. - 


Zusammenstellung IX.: 


© 


112 3 4 5 6 | 7 9 10 | 11 | 12 | 18 | 14 || 15 | 16 | 17] 18 | 19 | 20 | 21 22 
| Zerreifsprobe aus dem Schienenkopfe Schlagprobe Belastungsprobe k 
Zeit |Schie- | Nr. 4 | 15 


= 
der || nen- H Ge- | der SE Е SE x ЕЩЕ 8115 | | © es 2 , Ep De Ganz а B 
Nr. H \ Stoff İlan der 5 reichte A Ge Ga | E für EI $ Р, auf EER А S 
Liefe-, gat- wicht [веште Streck- Ê Be | $ [ ў А WE | 2.1 | 8 ane & as tne Durch. | merkungen 
rung || tung zung grenze | "5 |lastung| P „Жн | weite E weite | biegung 
Beil | kg EA kg а o | °0 Со | кеја | 5 | mm | kg | mm 
1 
| 1898 92659 | — - | — | 72,9 | 25,9 | 12,5 | 911 |66480) 24 | 9800) 7 | 110 |46700 |18,5 |14,0 16. Juni 
| 98676| — | -= | — | 80,1 | 18,8 | 10,5 | 841 |67368| , S 7} 9381 „ |141| 7,9 | * тешеп 
[ж 98688 — _ — | 75,9 | 18,3 | 10,5 | 797 | 60489 „ % 7 | 100 „ 118,7 118,91] 16. Juni 
11899! 3317| = — | — 1730 | 21,4 | 11.5 | 792 |57024 0 6250 | 11 | 100 ||43700 |18,4| 9,2|| 14. Januar 
К 5112| | — | — (847 |18,5 | 10,6 | 898| 76045| 12 | 18050 | 13 | 100 |47000 9,9) 5,0|| 8. April 
Ж. 5134| — -— — |78,2 | 17,6 | 10.0} 782 |61152 „ 12150 | 12 | 101 Ў 18,0 | 8,8 » : 
u 5162| — — — |77,0 | 15,8 | 10,0 | 770 |59290] „ | 10350) 10 | 102 * 11,1] 6,8 R 
Ж | 5184| — — — [77,4 | 16,3 | 11,1| 859166497) , |18950| 14 | 101 A 11,5| 7,0 i 
Wes 449| — | — | — | 73,0] 19,2 | 12,5 | 918 |66618) 10 | 11950] 11 | 101 ||46700 | 15,9 11,6 |27. September 
11900 | | | 12698 || 12700 | 38.8 | 26100 | 79,9 | 25,6 | 15,6 | 1246 | 99591 18 | 8550| 8 | 104 * 18,8| 8,61 4. Mai 
ЖАЫ 12709|| 18000 | 40,2 | 27100 88,7 | 5,7 | 6,3 | 597|44186 18 | 11250] 11 | 100 » 8,9) 48 D 
МА 12728 || 12500 | 39,8 | 25700 | 81,8 | 5,8 | 7,5 | 614 501841 17 |16650| 17 | 102 d 8,9) 4,2 a 
ER 12742 || 11900 | 39,5 | 24750 | 82,0 | 19,4 | 11,9 | 976 |80082 , |11250 | 11 |101 a 11,1| 65 Si 
! 5 | 113481 || 12400 | 39,8 | 25150 | 80,9 | 5,9 | 6,3 | 510141259) 18 |15750| 16 | 101 d 11.8) 7,0 2 
| >» | | 18512 ||11800 | 86,7 | 22700 | 73.7 | 11,7 | 12,5 | 921 678781 „ |10850| 10 | 101 ә 14,2| 9,9 P 
| a 3882112800 | — |21180 | 68,7 | 4,0 | 3,7 | 254|17450|| 20 |10100| 7 |102 |52000 | 18,5 | 10,1 |] Nach der Bin- 
| Е rissen. 14 Juni 
d | де 3976 || 11650| — |24000 | 76,4 | 19,9 | 13.1 | 1001 | 76476]] 20 | 11800) 8 | 103 D 15,4| 9,3 ` 
(1901) = 1119960 |11800. — |22970 | 74,6 | 16,5 | 10,6 | 791159009 6 110650 | 11 | 108 H 22,9 |17,8 || 24. Januar 
| D H |\19986|11500] — | 22100] 70,4 | 17,1 | 10,6 | 746 | 52518 Д 8100 | 8 | 104 б 28,0 | 22,3 ; 
| DH ы 90040 || 12800 | — |26300 | 80,4 | 10,5 | 8,7 | 700 | 56280| „ 110650] 11 | 102 » |142| 86 5 
ji >» S 20059 || 12600| — |28820 | 72,8 | 18,6 | 11,9 | 866 630451 „ 9800| 10 | 92%*| „ 16,9 | 11,4 ||* verwunden 
ion | 5 i| = 1200811180001 — | 26000 80,3 | 9,6; 8,1] 650152195 „ ы, 10 | 108 n 18,4 | 18,8| 24. Januar 
Т: = 90614 |11800 | 34,2 | 939001 72,4 | 3,7 | 3,8 | 275 /19910| 4 |12500) 9 | 108 55700 | 18,7| 9,01 14. März 
EES 2 20637 || 10600 | 32,7 | 25100 | 77,6 | 16,8 | 11,2 | 8691674841 „ Я 9 |106 | , |19,8 |10,8 З 
б „зоо Ош | 2025 |10800 37,5 | 22270] 70,9 | 80,2 | 15,6 | 1106 |78415) „ |11800) 8105) „ | 25,8) 15,0 5 
io, WS EH a |20755 110780 34,7 | 25550 82,2) 6,8) 62) 510 41922) , |13700 101100) „ |145 64 » 
in По e EI © ||90766||12150 | 38,2 | 24500 | 77,2 | 17,9 | 12,5 | 965 | 74498 , | 10100) 7 | 101 n 20,1 | 11,5 m 
KS | = 22502 | 11800 | 87,5 | 22600 | 71,9 | 28.4 | 13,1 | 942 | 677291 13 | 8650| 6 | 102 |52000 |18,4 19,3) 18. Mai 
ee 2 108598 | 11900 | 36,7 | 232001 71,7 | 16,0 | 11,2 | 808575751 „ | 9800] 7 |108 | „ |17,5/12,4 А 
ii» | + 1 = 24089 | 12800 | 38,0 | 28660 | 70,3 | 19,2 | 11,2; 787|55326|| 12 | 12100] 9 | 105 44600 | 10,2 | 5,5 |10 Schläge mit 
| | > he koi 
I ` | = Bruch. 4.Sept. 
e +; |; 24108 |12800 36,4 | 24380 | 73,2 | 25,3 | 16,9 | 1237 |90584] , | 13250) 10 | 110 » 10,1 | 5,7 |10 Schläge mit 
` | З 2 Sore ken n 
| a Bruch. 4.Sept. 
„1902 | Н 26695 || 11800 | 36,1 | 25000 | 76,5 | 18,2 | 11,9 | 910169615 || 7 9800 | 10 | 104 || 52000 | 17,0 | 12,0 | 20. Februar 
fen a, = 196711! 14100 44,4 125800 | 81,3 | 15,9 | 9,4 | 764621181 , | 11500} 12 108 D 17,8 | 12,0 % 
I | = 06723 | 13100 | 49,5 | 26060 | 84,6 | 11,7 | 8,1 | 685|57951| „ „ 112 1104 | „ {18,4| 81 5 
| Ek i 26730 || 13660 | 39,4 | 26180 | 75,6 | 16,4 | 10,6 | 8011605561 „ 8100| 8 | 102 » .| 16,8} 11,8 # 
Nah i 26763 || 13000 | 40,2 | 26270 | 81,2 | 15,1 | 9,4 | 768161956) , | 10650 11 | 104 a 15,7 | 10,2 D 
| А 8 Н | 26787 || 13200 | 89,6 | 26300 | 78,9 | 18,4 | 12,5 | 986 | 77795] „ 9800 | 10 | 110 » 15,0| 9,5 Р 
ge A : 26860 | 12500 | 38,2 | 26200 | 80,1 | 20,4 | 12,5 | 1001 | 80180] „ » (10100| „ [17111,9 2 
айе | | 26878 || 12100 | 38,9 | 24800 | 79,7 | 18,2 | 12,5 | 996 | 79881) „ 8950| 9.| 102 » |15,2 | 99 Ж 
| poof 26903 | 12900 | 40,2 | 25650 | 80,0 | 16,2 | 11,9 | 952| 76160) , | 10650] 11] 103 | „ | 15,3] 10,1 > 
| e H | 96998 || 12600 | 39,7 | 26180 | 82,5 | 14,4 | 10,6 | 874|72105| „ 9800 | 10 | 100 D 18,3| 7,6 éi 
| Е | ` i 26951 || 13400 | 40,6 | 26700 | 80,9 | 14,0 | 10,6 | 857 |69831] , | 10650 11 | 101 » 18,9 | 88 5 
ie A8 Hi 1 26970 || 12200 | 38.4 | 24500 | 77,2 | 18,0 | 11,2 | 8641667011 „ 8100| 8 | 106 » |18,8|18,5 A 
[Кем | 26981 || 11800 36,8 | 23800 | 74,3 | 16,1 | 11,2 | 889 |61818) „ |10650| 11 |100 | , |198[189 ы 
i, i 27115 | 11800 | 37,1 | 23800 | 75,0 | 22,5 | 12,5 | 987| 20275) „ | 8100] 8 |108 | „ 194113,9 5 
um | j 27142 | 13500 | 40,1 | 26900 | 79,9 | 15,7 | 12,5 | 998|79740|| 6,5) 8950} 9 |102 | , [1751120 Я 
| eg | 97198 || 11700 | 36,8 | 23900 | 75,3 | 19,3 | 11,2 | 843 | 68478|| „ 7250) 7 | 101 or 17,7 | 12,8 e 
| A | 27223)\ 11700 | 36,1 | 23900 | 73,9 | 15,2 | 11,2 | 828161189) „ = 7 | 102 „ 120,8 | 15,0 ГА 
| | 9917 | 13000 | 40,2 | 25780 | 79,6 | 16,9 | 9,4| 748 | 595411 20 |12500 9 | 108 148800! 9,1) 48 13. Juni 
d | d 
d 
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1| 2 8 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 18 | 14 [ 15 | 16 | 17 | 18 || 19 | 20 | 21 22 
$ Zerreifsprobe aus dem Schienenkopfe Schlagprobe || Belastungsprobe 
Zeit |Schie- ж. Î Be | g Grito] а Je re Schlag-| 2, ве. | Е 
der || nen- || Ge- dor laste) B | or | g File He а moment] 2 |g pp iE Ganz] @ Se 
Nr. Stoff an der) $ |reichte| A Небе Slim |2 {56| im | iS 
\Liefe-| gat- ||wicht Schmel-streck-| $ | Be | = |2 e 8 i 2117210 © |с BAZ Stütz. Durch- || merkungen 
rung |j tung zung grenze é lastung io ia EI GI weite a weite | biegung 
| kg 3 kg EA lo | lo Со |kgim|N | mm || kg mm 
1 T 
1902 9933 || 12350 | 38,9 | 24720 | 77,9 | 21,6 | 13,1 | 1020 | 79458| 20 |10100| 7 | 107 |48300!11,3| 6,8 z 
» 9961 || 12700 | 39,2 | 25100 | 77,6 | 13,2 | 10,6 | 822 |63787] „ (11300) 8 | 104 „ 1192,9 | 8,4 ; 
1903 84831 || 11800 | 37,2 | 28280 | 73,3 | 17,1 | 10,0 | 733 58729 6 | 9700| 7 | 101 148000 114,0 | 9,5 || 29. Januar 
» i 85097 || 14000 | 42,8 | 25720 | 78,7 | 7,7 | 7,5 | 5901464835 „ |10850| 8| gon „ 110,8 6,1 ||*gebrochen 
29. Januar 
” 35097 || — – | — | | س‎ | — = 4 E 8 | 101*) „ — | — |/*als Ersatz 
29. Januar 
» 35112 || 12700 | 40,4 | 94500 |78,0 | 11.6 | 8,7 | 679 |52962] 6 |12000) 9 102 | ,, | 95] 4,9 || 29. Januar 
» 35138 | 12800 | 39,2 | 23270 | 74,1 | 13,5 | 10,0 | 741 54908 „ 8550} 6 | 99*| ,, 114,0 9,2 ||*verwunden 
29. Januar 
D 35155 || 12600 | 39,7 | 25700 | 80,9 | 8,7 | 7,5) 607 |49106) „ | 13150} 10 | 102 ge 8,9 | 4,3 || 29. Januar 
” 35176 || 12350 | 38,9 | 25150 | 79,2 | 11,6 | 10,0 | 792 | 62726]; „ | 12000} 9 | 102 SE 9,7 | 5,0 А 
» 35190 || 12700 | 39,2 | 25250 | 78,0 | 10,5 | 8,1 | 632 | 492961 „ |13150 | 10 | 102 i 9,6 | 5,0 Ы 
» = 35208 || 12200 | 38,1 | 24900 | 77,7 | 20,6 | 11,2 | 870 67599 „ |10850| 8 | 101 » 110,9 | 6,3 $ 
D сз |[35221 |12700 | 39,6 | 24480 | 76,2 | 20,6 | 12,5 | 953 |72619 „ | 8550| 6 | 84*) „ | 11,6) 7,0 ||*verwunden 
фы 29. Januar 
» Һа |84688 |13000 | 41,4 | 24700 |78,6 | 19,0 | 8,7 | 684158169) 2 |10850 | 8 | 105 st 11,5| 6,8 |20. Februar 
” © ||34707 || 13800 | 42.6 | 24400 | 75,4 | 142 | 10,6 | 799160245 | ., 9700| 7 | 101 ER 13,5 | 8,8 | А, 
» а 1184721118280 | 42,1 | 25700 | 81,8 | 8,7 | 7,5 | 61450184 „ |18150 | 10 | 103 » 7,8) 8,2 Я 
» я ә |34739 |13000 | 40,2 |96100 | 80,6*} 6,7 | 6,9 | 55644814 | „ | 9700| 7| 811, 9,3 | 4,8 ||" plötzlich ge- 
Ф E rissen 
я | 20. Februar 
» e ә (8415913400 | 43,1 | 24200 | 77,8 | 11,6 | 9,4 | 1831156872 „ |10850) 8 |102! „ [11,6| 69 | 20. Februar 
” Kal Di a 34766 || 13360 | 42,9 | 24100 | 77,5 | 22,6 | 14,4 | 1116 | 86490 || „ » 8 | 100 i » 11,9| 7,1 | = 
» ж E 34786 || 13800 | 43,5 | 25320 | 79,8 | 10,6 | 8,7 | 694 |55381] „ |12000} 9 | 105 » 110,3 | 5,6 3 
» 121% | & 8480113550 | 44,4 | 24240 | 79,5 | 16,6 | 12,5 | 994 | 79023) „ А} 9/105 | „ 110| 62 , 
» bel Ae = 1134820 |13480 | 42,0 | 24170 | 75,4 | 17,0 | 12,5 | 943] 71102]! „ 9700| 7 | 102 |» 18,4 | 8,5 7 
” e m 34843 || 13880 | 43,6 | 24550 | 77,4 | 18,0 | 10,6 | 8201634681 „ 112000) 9 | 100 Ж 14,4| 9,5 » 
» e = || 36342 | 13200 | 40,0 | 26000 | 78,8 | 15,8 | 8,7 | 686 54056) 4 110500) 8 ! 121*); „ 10,5| 5,9 * E | 
n = . ч. 3. April 
D = || 36355 || 12400 | 88,7 | 24450 | 76,6 | 19,6 | 11,9 | 912] 69859]| „ » | 8 |120*| „ [11,4] 69 || *Bruch 
+ | 2. u. 8. April 
iy = 36368 | 12900 | 41,1 | 25200 | 80,2 | 15,8 | 10,6 | 85068170 „ |11600] 9 | 106 | „ | 10,4] 5,9 12.0.3. April 
» я 1136884112900 | 39,9 | 25300 | 78,2 | 10,5 | 8,7 | 680 531761 „ 1105001 Bläi ,, 110,1] 5,7 7 S pruri d 
© ‚ ч. 8. Apri. 
т Æ [8639112640 | 40,3 | 24150 | 76,9 | 12.5 | 8,7} 66951446] „ 3 8 |122 | „ 110,8] 6.0 |2. u. 3. April 
» 36487 || 12400 | 39,9 | 24700 | 79,4 | 11,7 | 8,7 | 691548651 „ А 8 | 103 » | 9,21 48 А 
» 36450 |13100 | 41,7 | 25150 | 80,1 | 10,7 | 9,4 | 758 |60815 „ S 8 | 105 » [10,0 | 5,4 N 
” 36466 |12900 | 40,2 | 24200 | 75,5 | 20,6 | 18,1 | 989 | 74670|| „ |12700| 10 | 142*|| „ |10,8| 80 g ope 
| . ч. 8. April 
» 36476 |13400 | 40,1 | 26600 | 85.5 | 7,8 | 11,2 | 958 |81909 ,, [11600] 9 |104! „ 7,9 | 3,3 |12. u. 3. April 
D 87005 || 12400 | 39,9 124300 | 78,1 | 10,7 | 8,1) 633 |49487|| „ | 9400] 7 | 100 » | 10,8) 5,8 а 
» 37020 || 12400 | 39,1 | 28900 | 75,3 | 13,4| 9,4 | 708 53312] „ “10500! 8 | 145*| „ |11,6} 7,0 || *Bruch 
| 2. u. 3. April 
» 37088 || 13300 | 39,1 | 26200 | 77.1 | 14,7 | 8,7 | 671 51784) „ | 9400] 7 | 199*) „ |12,8 82 А Bruch 
. u. 8. April 
37055 || 12700 | 40,0 | 25000 | 78,8 | 10,7 | 8,1 | 638 509741 „ |11600| 9 | 107 A 6,8) 2,2 ||2. u. 3. April 
ep 37078 || 11900 | 38,6 | 25200 | 81,8 | 8,8 | 8,1| 66854933 „ |10500| 8 | 106 en 82| 3,8 x 
» 37108 |11700 | 37,6 | 24500 | 78,8 | 9,7| 7,5 | 591} 46571|| 18 | 13800] 10 | 105 » | 10,0] 5,3 7. Mai 
e 37128 || 13000 | 40,5 |25800 | 80,5 | 8,7 | 6,9 | 555 | 44678] ,, 112600] 9 | 107 $ 9,0 | 4,5 > 
1111908| „ | D 43324 || 17000 | 34,9 | 34400 | 70,6 | 19,1 | 12,5 | 883|62305|| 19 |11685| 8 | 105 ! 44000 11,2 | 7,0 |95. September 
SIE Š “|| = |48882 || 17200 | 36,3 | 38300 | 78,6 | 13,4 | 9,0 | 707155601] „ |12915| 9 | 102 46000] 35] 8,5 8 
зб „ау = 43844 |17200 | 35,3 | 36200 | 74,8 | 19,8 | 12,5 | 929 69006) „ |11685| 8 | 104 144000 |113,0| 8,5 d 
4) | & || => | & 143858 117000 34,9 | 37400 | 76,8 | 16,2 | 11,0 | 8451648811 „ 14145 | 10 | 105 460001100 5,5 a 
5]. Е 4 | € |48861 | 17500 | 38,0 | 32900 71,5 | 28,8 | 14,5 |1087 |74198) „ | 9225| 6 | 101 ||44000 | 16,5 | 11,5 x 
6! a | € Е 8 |аз49з |17200 35,0 134800 169,8 | 18,3 | 12,0 | 838 |58464 „ |11685 | 8 | 100 ||46000! 11.0] 5,5 = 
= & Mittel | 35,73) — |78,6 | 18,35| 10,1 | 873 | 640641 — |11890| 8,1! 103 ||45000 111,7] 6,9 
| і 
| | 
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Zusammenstellung X. 


HELE || 15 | 16 19 | 20 |21 8 
Zerreifsprobe aus dem Schienenkopfe Schlagprobe Belastungsprobe 
Zeit |Schie Nr. Be- g |Gröfßste| м e SR | Schlag- & Be- в 3 
der || nen- || Ge- der |lastung| & | or | ж File ER ә moment} 5 cb lastung | Ganz| = Be- 
Nr.) _ Vëtof an der 5 reichte AS ER Ce Е йг a FR ont Eu 
\Liefe-] gat- micht ‘Schmel+/streck- Е Ве- 9 EN bT ZL) 2.0) E | Stutz 8 А | Stütz- | Durch. || merkungen 
rung || tung zung | grenze | 2 |lastung| Fi dëi weite | = weite | biegung 
a a кш 
ا ا ا‎ | ۴ Jasa] ۴۴ |as | % | % | Со | kgim| N | шт | kg | mm | 
коше: сыш шшш — > la — 
1897 gel 90 | | — | - [598 | 32,5] 17,6 11044161909] — | — I -1- | — | — | – _ 
1898 ВЕ 59 | — | — | — | 64,0] 98,5 | 16,8 |1075 Jesse | — |—|—| — | - I = 
1899 ДА 50 | — | | — | 622 | 868 | 17,8 110761669811 — | — |-| — | — | - | - 23 
11897 Bell эт | — | — | - | 700] 222/122] вва |5101 - | — |—|—] — | | = 
1898 Säi s | — | — | — |118|258|129| 9261665081 | — I-1- | — | - |. = 
1899 ge ma | — | р — | 72,1] 25,8 | 13,8 | 995 |71787 — | - || | - | - | = 
1897 ä 47 | — | — | - 165512771188) 904592051 — | - -l-l | | = 
|| 1898 22] 84 | — | — | — | 652] 244] 140] 918 |59515 a _ = 
[1899 Е 69 | — | — | — | 685 | 24,5 | 15,0 10281708841 — | — I-| - | — | | = 
|] 1897 Zal 81 | — | — | — | 698] 33,4] 17,9 [1194110595 — | [|| س‎ | | = 
1898 ЯЗ 99 | — | — | — [|658 | 29,5 | 15,9 |1088 |67991 — | || - | | - |- = 
|11899 ЕШ 52 | — | — | ~- [65,8 | 40,7| 15,1 | 986|64888| — | — |—|—(||— | | _ 
| be eg ENES Se | N 
1897 ER 91 | — | — | — | 61,6) 343) 15,5 | 955 | 58816| — _ - 
|| 1898 382105 | — | — | — |62,7| 354/149! 98458576] — | — |-| سإ‎ | | - = 
|1899 šel 8 | — | — | — | 682] 48,2 | 17,2 |1087 68701) — | — || | — | -|- _ 
ER Ee e SES 
1898 БЕ 44 | — | | — | 648] 266] 13,4] 8692/5509) — | — |-| - | | — |— _ 
1899 g8] 8&6 | — | — | — [64,0 |30,0 | 13,6| 883|57983| | — | | | — | —]— _ 
= ЕЕЕ 
o |e Is 
de 
ао 
las | © ISS] o4 | — | — | - | 65,7) 30,4) 14,9] 9791648161 — | - 1-1-1 — | | — 
о d Eis) 
Gg eat E 
e |< |5 l ern 2 
я a |a g 
EEE 
1897| > ES 15 | — |— | — | вәз | 245] 18,4 | 999|64855| — | س‎ |—|—||— || _ 
м 158 
о 22 
Klees 
nd 
tt © 
1898 Bia 5 | — | — | — | 73,1] 28,7 | 142 |1088 | 75879 – | — س | سإ‎ | — | | _ 
1899 i |= | 22 || — |] — | — [то | 25,5] 58| 417 |29984 — Р _ _ 
м | = 
з ы 
an 8 ИЕ 
S 
= > 
kis 
1899 J il | 2 28 | — — | 759] 27,8] 13,0) 987) 748017 – | ~ |-|- | | | _ 
dE 
EA 
wl Z 
Zi: | 
1899 Л al «| — |- | — |в44|1[14з| 978| 60008} -| - | l-l- — 
h 
2 
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Zusammenstellung XI. 


Ergebnisse der vom Technologischen Gewerbe-Museum vorgenommenen chemischen Untersuchung von Stuhlschienenstahl 


und Angaben des Werkes. 


Ergebnis der chemischen Untersuchung 
4 Nr. der С. Kohlenstoff P. Phosphor Mn, Mangan |8, Schwefel 
Gegenstand ‘Schmel- ||~ S RES ЖАРА Bemerkung 
E nach An- nach der | Mach An- | nach der nach An- | nach der nach der 
zung ||gabe des Anal gabe des TER, gabe des Anal. аре | 
es Werkes nalyse | Werkes nayse | Werkes лауа, патува SE К 
Schiene Nr, 1 Kopf 0,569 0/0 0,068 0/0 0,858 0/о | 0,095 0/о || Probe Nr. 1 Die An gaben des 
К; Bob ||} 85,742 | 0,454 % | 0,587 „ | 0,028 % | 0,067 „ | 0,6860 | 0,785 „ | 0,074 ,, » 2 Werkes beziehen 
a Steg 0,714 „ 0,064 ,, 0,741 ,, | 0,070 ,, » 8 ` sich auf ganze 
Schiene Nr. 4 Kopf 0,802 „ 0,048 ,, 0,747 „ | 0,073 ,, » 4 ` Schmelzungen, 
S Fuls 85,766 || 0,425 „ | 0,653 „ | 0,042 „ | 0,066 „ | 0,582 „ | 0,786, | 0,046 „ » 5 nicht auf einzelne 
Se Steg 0,557 ,, 0,054 „ 0,755 „ | 0,055 „ » 6 Walzstücke. 
Mittel: | 0,618 0/0 у 0,061 0/0 0,770 0/0 ' 0,069 0/0 


Zusammenstellung ХІІ. 


Gewichte und Preise des Versuch-Stublschienen-Oberbaues 8. Ia. 


Gewicht Preis Gleis für eine Schienenlänge = 12,5 m 

Gegenstand + р rears fac ae EE 
per per Kronen Einheit Menge GE | Kronen 

l 173,36 | 
Schienen , m t ie CH m % | 1050000 | 182,03 
Laschen stk i 144 t 280,— Paare 45,620 | 1049 
a: 11,87 ! 

Schrauben Stk 0,62 t 420,00 Stk | 4,960 | 2,08 
Ringe . Stk 0,026 1000 Stk 28,50 Stk 0,208 0,23 
Stühle Ou Stk 19,60 t 129,40 Stk 32 ' 627,200 81,16 
Schwellenschrauben . Stk 0,522 t 525,00 Stk 96 50,112 26,31 
Weifsbuchen Keile Stk 0,55 Stk 0,36 Stk 32 | 17,600 11,52 
Betrag für 12,5 m Gleis . . 1795,700 313,82 
Betrag für Im Gleis о. | 143,66 25,11 
Hierzu 16 Schwellen auf 12,5 m Gleis Für 1m Gleis Eisenzeug ohne Keile. | 142,25 24,18 


y 


Zusammenstellung XII. 
Ende 1903 mit Stuhlschienen belegte Strecken der österreichischen Staatsbahnen. 


Direk- 
tions- Bezeichnung der Strecke Gleis 
bezirk 
Wien -Salzburg km: 12,708 bis km: 17,708 . . . I 
д S „ 17,708, , 19600... 2 
S ` һ 19,600, , 19,750... S 
7 А » 25,204, , 26454 . . . ä 
8 5 „ 26,454 „n „ 30,561 5 
В » 49,514 , „ 54,240 % 
я Е „ 54896, , 58,827 d 
Б, x » 58827 „ , 60,040 ч 
„ » „ 98815 „ , 108,585 у 
A ù „ 108,569 , , 106,821 . . . У 
ү; = 5 „ 18849, , 19,686 . . . п 
E ’ ў „ 20,108 , „ 21,275 у 
Ч i „ 21,275 „ , 24,468 К 
` Se » 25,827 , , 28,885 
k А » 88,266 , , 40,300 У 
Р 9 „ 40,300 , „ 43,864 к 
x $ » 44012 , , 48,839 
" D » 49,539 , „ 51518 б 
М а » 51518 „ , 54168 e 
А r » 54706 „ „ 59,809 a 
; К „ 59,809, , 60,071 H 
Wien-Gmüind „ 109,174 „ „ 111157 ых 


Verlegt 
im Jahre km 

1908 | 4995 
1902 | 1,897 
1908 0,150 
1908 1,160 
1902 4,107 
1897 4,726 
1902 4,001 
1903 1,213 
1901 4,720 
1901 3,252 
1908 5,812 
1897 1,167 
1903 3,188 
1908 8,008 
1901 2,034 
1900 3,064 
1900 4,827 
1897 1, 

1898 2,655 
1899 5,108 
1900 0,262 
1897 1,983 


Länge im Direk-, 


| tionsbezirke Im ganzer 


| km km 


65,298 
39* 
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Direk- 


1 Verl t Länge im Direk-| 
none. Bezeichnung der Strecke Gleis er DÉI ` Vote | IM ganzen 
bezirk im Jahre km km km 
Salzburg-Wörgl km: 78,384 bis km: 80,817 _ 1902 1,983 
S Я „ 80,817 „ , 88,517 س‎ 1908 3,200 
H » „ 87,774 , , 92,756 — 1908 4,982 
à Е „ 159287 „ „ 168,988 _ 1902 4,651 
S 5 + 175,727 „ „ 180,542 _ 1908 4,815 
Innsbruck Innsbruck - Bregenz, Flirsch - Pettnau [ез 1901 8,959 
H D DH » ТУЕ _ 1902 1,802 
р 1) hi I Arlberg 
= » km: 104,200 bis km: 107,200 (Tunnel) 1908 8,000 
I u. П Arlber, 
А M „ 108,258 , „ 108,358 (Tunnel 1899 0,200 
Е e „ 125,493 , „ 126,255 _ 1899 0,762 29,354 
Linz Linz-Budweis km: 8,268 bis km: 9,343 _ 1908 1,075 
m a a» 9884 , „ 18,750 _ 1903 4,866 5,441 
` Amstetten-St. Michael, 
Villach Kalwang-Mautern km: 176,790 bis km: 178,504 . Ee 1908 1714 1,714 
Prag Beide Gleise im Prager Tunnel . I und II 1903 2,500 2,500 104,307 
Zusammenstellung XIV. 
Belastung der Versuchsstrecken. 
Ex Linkes Gleis y Rechtes Gleis 
Zugart Zugart 
$ Ganze Ganze 
20 A |Leere} Zu. | Achsen- з A | Leere) gy. | Achsen- 
Jahr | © | Per- E 2 H а Рег- E # 
SCH Ё | Güter- 5 гово sam- | zahl Last | Jahr Е TT | Güter- 8 гово sam- ф zahl Last 
5 |sonen- 9 |tiven | men & 2 |8опеп- 4 |tiven | men t 
en шш ا لے ای‎ === = Е 
1898 | 2600 | 4148 | 2060 | 223 | 746 | 9777 | 489569 | 2909205 | 1898 | 2685 | 4055 | 2725 | 312 | 46 | 9823 | 460208 | 3238481 
1899 | 2448 | 4000 | 1996 | 101 664 | 9209 | 410185 | 2779289 || 1899 | 2581 | 3820 | 2643 | 190 75 | 9259 G 421112 | 3065501 
1900 | 2750 | 4015 | 1936 88 | 490 | 9279 | 407878 | 2890301 || 1900 | 2856 | 3844 | 2615 85 21 | 9421 | 420595 | 3034232 
1901 | 2576 | 4042 | 1921 | 118 | 495 | 9152 | 389526 | 2908580 || 1901 | 2858 | 3725 | 2640 | 87 | 20 | 9880 | 420754 | 2976628 
1902 | 2679 | 3940 | 1796 18 | 250 | 8683 | 391065 | 2787088 || 1902 | 2927 | 8741 | 2088 38 13 | 8807 | 400655 | 2809740 
1908 | 2830 | 3813 | 1896 8 | 187 | 8684 | 391558 | 2847199 | 1908 | 2982 | 3789 | 1989 4 | 12 | 8726 | 391571 | 2848084 


Zusammenstellung XV. 


Erhaltungskosten des Versuchsoberbaues. 


жене Lohnkosten fir 1km Gleis im Jahre: Jahrgang Materialkosten für 1 km Gleis im Jahre: 
der Einlegung des 1898 | 1899 | 1900 | 1901 | 1902 | 1903 | der Hinlegung des 1898 | 1899 | 1900 | 1901 | 1902 | 1908 
Stuhloberbaues, Ge = Stuhloberbaues, 
Marke In Kronen = 1,18 Reichsmark Marke In Kronen = 1,18 Reichsmark 

1897 894 95 | 238 17 | 111 | 312 1897 1 — — — — 6 

1898 — 367 | 215 | 108 | 257 | 280 1898 _ _ — — — 7 

1899 — — 396 16 | 171 | keine 1899 — — — _ — — 

1900 — > — 472 56 9 1900 — _ — = = 8 

1901 — _ _ — 24 74 1901 _ _ — — — — 
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Zusammenstellung XVI. 


Sunsa}estamdg| 


1899 


S o © © 
auaqgotigosedioA| 8 E = ! = 
= — — ——_ 
| 
ER ssodomoo|Mo990 HmMo00| Tor mo нон | ос о о оо ч о о | Arm уч ч ба са © | оо оъ тч тч =н са сї тч | сз са ч сч са mAN 
8215 | + | + о + t ++ +++ IEL |+ї+++++ |+++ 1 ++++ | +++++++ 
| i Se 
e) { HTmomooon-| wsooHTMoon|OmToomonmo | MT Toon mmo oo H Ho нао | тч moon m тч © | о чо аа ча ч 
SS | |++ + LINE EEE АИТ I + +++ ++ +++ + +++++ 
ا ا‎ éise N AEE: 
EE) Zlececaeeeeleeecooeeeleeoecoeeeleoeeeemoeoleoeeeooelooeooooeleeeoecooe 
EE + + | lI + ++ ++ [+++ + ++ 
5 
le 
5 | ES soooHMooo|so9oHmoor | soSsooHmooo Mooosmo=- omMosoomoo HT чонын mo | ооо чоч чо 
| | S 
=a 18 | + Б | | + BE ++ LEEF E OET 
5 | ` oooooo00| 99 mHTmMo00/|909090rT900|oooonHoo|lomMooooo0o0ol ooooMooo|ooo mom mo 
=) i + | 1 + + +4 
| ee 
eeeeeeeeleeeeeeeeleeeeeeeeleeeeeeeeleeeeeeeeleeeeeeeeleeeeeeee 


Messung 


1908 


MTooomMmoo 


MTomoocoam 


Ed 
| 


Tag der Messung 


1, TX. |21. III, |90. "leg, XI1.|17. ҮП, 1. IV. 


a EE E 
+++ + ++ |+ + +++ + +11++ +++ +4144 
8 mM Ф Ф mm rd о ч rd оо о ч ri о о ооо о mm mH о тч о ч о о чо ч СО or Сї Ф та та O тч rä rd ai ei Сї ra © © Сї © мо мч ri тч 
SZ + 114 |+ ++ I++ |+ + + +++ ++ ++I | +4 + ++ 
5 т © © с ©с н © ©о|тч‹Ф осо о=с оч Фо ocoononoe o ooooosor тч © © ~ о о о ~ о ч ч dl mH mH mH о очомооо о 
3 |+ + fe eee I + + ++ + +) ++1+++ + + 
3 ooonmnoooo ч ооо о мо о oooonooo o ooooorrir тч © © тч ei СО о о о о ч Ym wn о о Фмчонмоо о о 
a | + + | I++ + +1++ + + 


1900 


ooooooo00©0 


oooo"moo 


+ + 


osooomMooo 


ооооо н ч м 


++ 


Ortmmoooo 


+1+ 


Die Messung ergab eine Änderung der Spurweite in mm gegenüber der ersten 


Schienenanfang am ersten Schraubenloche 


129. X11.117. ҮП, 1. IV. 


1899 


ooooooce 


тч Са со =н му O r 00 


ooooooo00 


тч Сї CO «н му O г- оо 


oooooooo 


тч са en мз O г- 00 


oooooooo 


тч сз со чн мз O r~ o0 


oooooooo 


manHın om со 


oooooooo 


тч Сї со <# о om со 


oooooooo 


тч сз с-н 10 © & 00 


е 
д 
Ф 
km | 3 
3 
na 


EI a a © D 5 > 
$ 9 2 2 B in Е 
Kc 
3 [9 зәр U! 
ee 00/0 88'8 331048 lag 431948 00,8% 481048 lo 18'8 181948 
әби ЕЈ ER пегщә d 
-sdunggarg 0056 = 9 | озор Р әрзләх) w 06 = 9 pen ш 06 = 9 
әңзешпәпәцо, 
‘omer ш RE “WL L68T оар 9 ‘f A'd 
= 
= so XU! 
эҗңоәлвцәпздә A uunıquoegygog-ueoyoırygwreyoeg 
# сеоз»оос-=о»вадааҗжаацазаывяаайкшаыйавывнһванвыааз ILF nL TR ABER 


|Запләўгәлләлїйс| g | © | © | © | 
әпәдәцҷовәд104| Ё ы шы 2 
ei 
RS са тч жета о © ч | тч Фо чч © о со | +ч тч © © тч © о са | эч Ф © тч о са тч са | тч тч ++ © © © © зч | саса © © Ф Ф а | ч тч са Фо чч о ч 
aa 
5" 12 а ot ++ ++) ++ | +14 і t+) +++ Girl) шн I ER i 
а. а 
E 
E в момо ч | чоо очо соо | офоо чоо а | TH mm фо+ч оо ч | т+тч+ч © © ©+чт+ч | та са са ф+ч © Фо+ч | monuomuoo 
HSS E DE DE ea FEE | et EEFE FPE] ЕІ 
в le 
= |8 
са = rmMooaooloHMomoanaa]|ooooHormmM | oo eat ra e e en e Lea um e ee en elen o en en en e e e oo et E E ei et e 
е 
EAR ei | | | Р ИИ E [sree 1+ ЕЧЕИ Бү і t Vi 
3 |S 
: 5 
<3" Slmnmmoonsoo|loonmonmmanloooomonm nm | оонооооо | оанчноооо | на нооо но | оочоонччо 
БЫ alt tt SR KE I ++ | ЕЕЕ EI | F 11 
= | 
Sle Sis HmmoonooloomommmnaloooomMoo=mM| 9 O0oM900o00J|onwnomMomoolmnmoooooloo"H oo Hrrmo 
DH H 
aale s/s Li) + ker EEEF | + | KC ek Ai Se) + E 
а | 5 | 
E E 
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Die Messung ergab eine Änderung der Spurweite in mm gegenüber der ersten 
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1904, 


12. Heft. 


XLI, Band. 


Neue Folge. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Zusammenstellung XVIIL 


Wanderungs-Festpunkte. 


Stuhlschiene S. Ia Jahrgang 1897. 


Gleis I km 51,8; 12,5 m Stuhlschiene auf 16 Schwel- 
len 2,5 m lg. 


Halbmesser: 570m, in der Fahrrichtung: Steigung 
3,31 oo. 
Bettung: Grubenschotter. 


` Ablesung am 12. XII. 1898: 


l 
BogenJnnen-und Gleis-Aufsen Strang. 


Wien, Linz 


näher dam Bogenende 
жы С 


Bogen-Au/sen- und Gleis-Mittel-Strang. 


Ablesung ат 16. ХТ. 7899. 
| Wärme +2R. 
ے پل‎ 
i 
2 
Wien ! Linz. 
| 
Lk 
e E 
Ablesung am 21. ИТ.7900. 
i Wärme + 15°R. 
зв E 
7 
Wien i Linz 
ووو‎ ! 
Is 
=l L 


Ablesung am 18.1.1904. 
DÉI Warme*0°R. 


Wien 


Linz 


Festpunkte sind im mäfsigen Einschnitte. 


Mafse in millimeter. 


Festpunkte. 


Stuhlschienen S. Ia Jahrgang 1898, 
Gleis II km 51,8. 


12,5 m Stuhlschiene auf 16 Schwellen 2,5m lg, Halb- 
messer 570 m. 


In der Fahrrichtung: fällt 8,31 0. 
Bettung: Schlägelschotter. 
Ablesung am 12, XII. 1898: 
! 


Bogen-Jnnen-und Gleis-Mittel "Strang. 


Glels IZ. 
Wien | aw Linz. 
näher derhi Bogenanfange. 


Bogen-Aujsen-und Gleis-Aufsen-Strang. 
| 


1 
Ablesung am 16. X1. дээ. 


8 Wärme +2°R. 
— bes 
| 
Wien i Linz 
| 
— oh 
si 
Ablesung am 21. ИШ. 1900. 
KA Warmer I5°R. 
) Р = 
Wien | Linz 
2 | E 
i 
= = 
VV 


Ablesung am 18.1.1900. 
ai Wärme *0°R. 
93 = 
m 


Wien Linz 


Н <——9 


А ила B eingefeilte Marken. 
„ ab" Seidenschnur. 
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Reinigung des flüssigen Kohlenwasserstoffes vor seiner Verwendung im Kraftmaschinen-Betriebe. 


Von Mayr, Vorstand der Werkstätten-Inspektion zu Nippes. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LXXXII. 


Die Verwendung des bei der Fettgas-Herstellung ge- 
wonnenen, flüssigen Kohlenwasserstoffes in ungereinigtem Zu- 
stande zum Betriebe der Kraftmaschinen führte in der Haupt- 
werkstätte Cöln-Nippes zu verschiedenen Unzuträglichkeiten, 

Die Maschinen verschmutzten sehr schnell, und ihre 
Leistung wurde durch die wechselnde Zusammensetzung stark 
beeinflufst. Aufserdem machte der durchdringende, widerliche 
Geruch des rohen Kohlenwasserstoffes den Aufenthalt in der 
Umgebung sehr unangenchm. 

Einige Untersuchungen ergaben, dafs alle Übelstände 
durch einfaches Überdampfen beseitigt werden können. 

Im März 1901 wurde daher die in Abb. 1 und 2, Taf. LXXXII 
dargestellte Überdampf-Einrichtung gebaut und in Betrieb ge- 
nommen, welche sich bestens bewährt hat. 

Bei Ausführung des Überdampfens wird der Dampfzutritt | 
in die Heizschlange so geregelt, dafs die Wärme in dem Ver- ` 
dampfungsgefälse etwa 80° С. beträgt und nie 85° С. über- 
schreitet. Die Regelung des Kühlwasser-Zulaufes erfolgt so, dafs 
aus der Kühlschlange nur Flüssigkeit, aber keine Dämpfe austreten. | 

Dampf- und Kühlwasser-Verbrauch sind sehr niedrig. 

Die Ausbeute beträgt rund 95°/,. 

Der Niederschlag bildet eine klare farblose Flüssigkeit 
von ausgesprochenem Benzingeruche. Der widerliche Geruch 
des rohen Stoffes ist völlig verschwunden; nachstehende Über- , 
sicht zeigt die durch das Überdampfen hervorgerufene Änderung. ` 


| roh gereinigt 
Gewichtsverhältnis . 0,880 0,878 
Schwefelgehalt 0,27 0/0 0,25 0/0 
Entflammungspunkt Unter —150C. 
— 160C. | 
Mit derartig gereinigtem Kohlenwasserstoffe ist seit 
März 1901 in der Hauptwerkstätte Cöln-Nippes die ältere 


Gasmaschine einer Lokomotiv-Schiebebühne betrieben, welche 
durch Einbau eines mit vorgewärmter Luft arbeitenden Zerstäu- 
bungs-Vergasers in eine Benzin-Maschine umgeändert worden ist. 

In dem nun dreijährigen Betriebe sind keine Störungen 
aufgetreten und auch sonst keinerlei Unzuträglichkeiten wahr- 
nehmbar gewesen. 

Die Reinigung des Zylinders erfolgt halbjährlich. Schäd- 
liche Wirkung des geringen Schwefelgehaltes ist ebenfalls nicht 
aufgetreten. 

Gleich gute Ergebnisse sind bei dem Betriebe der Wasser- 
stationen in Uerdingen und Coblenz erzielt. 

Aufser zum Kraftmaschinenbetriebe wird der gereinigte 


` Kohlenwasserstoff zum Reinigen von Stromsammlern und als 


Flecken-Reinigungsmittel für Gegenstände untergeordneter Be- 
deutung in vorteilhaftester Weise benutzt. 

Zum Schlusse sei noch bemerkt, dafs es sich empfiehlt, die 
Reinigung gleich in den Fettgasanstalten vornehmen zu lassen. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1902. 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1902 teilen wir 
nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver- 
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefügt sind. 

Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, 
es bezieht sich für 45 unter den 51 deutschen Eisenbahnen und 
für die Rumänische Staatseisenbahn auf die Zeit vom 1. April 
1902 bis zum 31. März 1903 und für die Chimay-Bahn auf 
die Zeit vom 1. October 1901 bis Ende September 1902. 
Bei allen übrigen Vereins-Bahnen stimmt das Rechnungsjahr mit 
dem Kalenderjahre überein. 

Im ganzen gehörten dem Vereine 86 verschiedene Bahn- 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preulsi- 
schen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 

Die Bahnlänge ergibt sich aus Zusammenstellung I. 


Zusammenstellung I. 
Vollspurige Babn- | р 2 TRR 
E RSE Schmal- länge | Von der Bahnlinge sind 
[сексе кча | spurige Jam Ende |-————_-- Geen 
Jahr || Haupt- | Neben- Strecken) es | ein- zwei- | drei- | vier- 
bahnen bahnen | Jahres |gleisig gleisig| gleisig| gleisig 
Laer Se шато e 
سے‎ шш: =. ш ج‎ FET ase ee) . EM 
1902| 60430 | 31885 | 1488 | 93803 loots 28674 | 52,3 |1588 
1901" 59988 | 31090 || 1824 | 92397 "68993 | 23229 52,3 | 123,5 
1900 || 59327 | 29334 | 1277 | 89988 ||67091 | 22674| 52,6 |120,8 


Die Betriebslänge betrug am Ende der Jahre 1900, 
1901 und 1902: 


| | 


| 


|- i Davon dienen 
| 
| 
| 


Jahr Ueberhaupt dem dem 
| Personenverkehre Giiterverkehre 
n ele GE Kilometer ` GER SCH 
1902 | 94798 93381 | 94598 
1901 93394 92010 93206 
1900 91701 90398 91517 


Die Gleislängen sind der Zusammenstellung II zu 
entnehmen: 


Zusammenstellung II. 


er A Länge | ER 
Р ! der übrigen Gleise H К 
Jahr der durchgehenden | einschlielslich der sämntlicher 
Gleise ; Weichen- Gleise 
| verbindungen | 
lometer 
= = er а 
1902 || 116564 | 39807 | 156871 
1901 114789 38628 i 153416 
1900 112719 37316 150035 
І 


40* 
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Bezüglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusammenstellungen ITI und IV Aufschluls: ЕС 


Zusammenstellung III. 


Von der Länge der durchgehend 
ji Grieg VC 2 en SG Von der Länge der durchgehenden Gleise auf Hinzelunterlagen entfallen auf Gleise mit 
н gem а Ваш ien ar ar, —— (hölzernen | eisernen Stein- 
Jahr || eisernen Stahl- Zu- pie taah | über über über | d el Quer Quer- | würfeln 
Sch: chi 30 kg/m |80—85 kg/m | 85—40 kg/m | 40—45 kg/m gim ё т 
Schienen | schiencn sammen gl schwer ie SE? Е echwellen |schwellen | u. в. w. 
km | km km | km | km | Кт. | km km km km km 
1902 5471 110825 116296 18122 62618 28756 9292 630 96081 18295 42 
1901 6618 108017 114635 17986 62666 24176 6984 542 94455 17852 , 45 
1900 7284 105211 112445 17567 61936 24757 5281 454 92487 17481 77 
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen- 


stellung VI zu entnehmen. 
Zusammenstellung IV. 


l Zusammenstellung VI. 


Eiserne ЕИ Е - 
|! chwellen Querschwellen Steinwürfel Bahnlänge 
CN ES SE in geradon Bahnlänge in gekrümmten Strecken 
Jahr in | auf im auf im auf EE e 
Le | 1km Së 1km NE 1km а ER EH ۳ Е 
ү Абел | б1еїз ganzen Gleis ganzen Gleis ahrlüber- 18 über- SÉ R 3 1000| R 2 500 R 2 Ый R<300" 
VE - - S ve haupt SE haupt) ЗЕ 1000 50 
1902 ||119819806 | 1247 28980598 | 1270 67078 1679 1 = 9 1 = Е агр абака 
1901 || 116989932} 1289 || 22484818) 1960 72559 | 1668 Кы ыг E a | ee 
1900 1113769320 | 1231 21766210] 1245 123069 1604 1902)85748|71,21 Я 28,79] 8206 8184 6488 8757 
1901164926|71,28|126155| 28,72] 8152 | 8012 6887 8658 
1900168885|71,42 || 25562| 28,581 8040 7904 | 6140 3477 


Die Neigungsverhältnisse sind aus Zusammenstel- 
lung V zu entnehmen. Der ganze Betrag des verwendeten Anlagekapitales er- 


giebt sich aus Zusammenstellung VII, 
Zusammenstellung V. 


- - = Zusammenstellung VII. 
anin gon | Bahnlinge in Steigungen oder = 
ten Strecken) Gefällen End auf 1km 
i re ГҮ Re rhältni am Ende im ganzen 
Jahr in 0 _ | ino im Verhältnisse Ваһ 
er: der a е; | der as bis 1 : 200/00" 1 : 200 ron 1 : 100 über des Jahres oe 
haupt "haupt Ka bis 1: 100) bis 1:40 Mark 
PS samınt- || UP SE einschl. | einschl. | einschl. |1: rn e EE 
карие e юн. | Жш. i ыл Ий; 1902 92 855 189 835 269884 
1902) 28915 | 31,32 || 63407 | 68,68 | 37230 | 16418 9892 | 368 1901 22 827 034 490 265816 
1901) 28528 | 31,32 |62523 | 68,68 | 86020 | 16132 | 9162 | 330 1900 22.052 471 230 961719 
1900| 28024 | 31,33 [|61423 | 68,67 | 36439 15840 8851 293 


Im Personenverkchre wurden geleistot: 


Zusammenstellung VIII. 


А Е Куа a | 7 үөткећ r auf 1km. Vom Verkehre für 1 km kommen 
Jahr Personenkilometer. Millionen Reisende in % auf 
I | I | mm | IV [Militar Im ganzen 1 | I | її | IV [Militar [Im ganzen| I | п | ш] IV | Militar 
1902 620,7 | 4277,1 [16838,4 7044,0 | 1554,4 | 80385,3 || 6951 | 47898 | 188567) 78889 | 17407 | 889712 |2,05 | 14,1 | 55,5 | 28,2 5,1 
1901 | 6118 4267,9 116676,9) 6683,1 | 1625,8 | 29864,9 || 0926 | 48312 | 188772) 75652] 18404 | 338066 | 2,05 | 14,3 | 55,8 | 22,4 5,4 
1900" 538.0 | 4286.8 [16200,3 6337,0! 1477,4! 28939,6 Tom. 49270 | 1861981 72834! 16980 | 332615 12,2 | 148 | 560 | 219 | 51 


Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind: 


Zusammenstellung IX. 
س‎ 


Eil- u. Exprefegut; Stickgut*) Wagenladungen*) | Lebende Tiere ' Im ganzen CR Frachtfrei 
р = er Ee 2 Eeer SE 
EE PS ER Geng SE = я |2.е чоя [2.0 
EE ES ENKE EES EE EGS EES 
Jahy|Kilometer-| = & "Sal Kilometer- | 28 Яа | Tonnen- ea (Ss Tonnen- gå E Tomen- SI EH Si Tonnen- 
Tonnen НЕ F Tonnen | НЕ g 5 | Kilometer ЗЕ | gg | Kilometer | БЕ | 53 Kilometer | Bs) SÉ Kilometer 
е 8 lac F Б |6 | ва: Колы 
> о о о 
З La | К Еа и aek а еа 
1902 482827928 5338| 0,941 2698715834 | 29885 | 5,23 || 47682050617 | 527183 192,44 See D 1,89 || 51579877822 | 570225 100 4265959549 
1901/441609198) 4936| 0,88 || 2615189631 | 29231 | 5,22 || 46882731662 | 518437 (92,57 65492810 7439 | 1,33 |; 50105023301 | 560043: 100 į „4410492397 
1900)421069224| 4775| 0,81 || 2794881144 | 31695 | 5,40 || 47930154141 | 543530 |92,53 6528357991 7404 | 1,26 || 51798940808 | 587404, 100 | | 4098166644 


*) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefs- , Die Einnahmen aus dem Güterverkehre sind: 
lich der Einnahmen für Beförderung von Gepäck und Hunden | 
und ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den Zusammenstellung XI. 
drei Jahren 1900 bis 1902 wie folgt: — — — —— 
ГА Einnahmen für 1 Tonnen- "Von der Binnahme fir | km 
Zusammenstellung X. А p , mittlerer Betriebslänge 
Kilometer 
د‎ — | kommen On auf 
| Von den Einnahmen ZER 7 ade — 
| Einnahme auf 1 Personen- | für 1km mittlerer Be- Gesammt j el zl | 2 | 2 Reg © 
| Kilometer i triebslange kommen Јаһу einnahme |, EI jazi ЕХЕ E e Së 
оз Ба сЕ Е ВБ | 
Gesamınt- КО E 9 | Bes Fe 3.3 a. SS 2|2 
Jahr) . [|| | ala! TIA BMS es 3| gs 
einnahme x 5 | | D | { . = "Gë 42/38 
d eil 2) ıJluıjm!imw|&® | М. SEL рм. АЛЕ [8 
| | = 3 | = ЕНЕ Ке? =| | EE = LC. 
| | | 1902 1947268242 pS DÉI 9 Kä 3,15 5 t ; 3,68 4,13 13,47 77,18) 2,77 2,25 
Ee Ee | Ae ым I | i |_| e Ee 0119,78 3,18 7,60 3,70 3,95 183877 49) 2,66 2,34 
e | 
900 8 Б 
1902| 789099902 DEER 122,60 5,24 23,09152,64116 84 19 | 1900 Рун БЕ еа val 200, 
1901 788184981 || 6,75|4,29/2,48)1,90)1,16|2,62)] 5 ‚27123,37|52,71/16, 26) 2,39 ` 
1900 779279794 || 6,88|4,48|2,4811,9511,88|2,69 5,6824, ‚3551, 63115, 89! 2,50 *) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen betrug 
im Jahre 1902 S . . . . 9997662284 Mark; 
« © OLS SSS So aoe ла. B27 2988999.475 < 
« er 190085. eye nnd a ee HEURE == 


Davon entfallen auf die Einnahmen: | 1902 | 1901 % 1900 


aus dem Personenverkehre 


97,63 0, | 27,91 o 27,32 29, 
« «  Güterverkehre 


65,51 « 65,15 « 65,89 « 


« sonstigen Quellen . 6,86 « | 6,94 « 6,79 « 
Die Gesammt-Ausgaben und die Ausgaben für jedes Die Uberschulsergebnisse zeigt die Zusanmenstel- 
Kilometer mittlerer Betriebslänge betrugen: lung ХШ, in welcher die wirklichen Überschüsse und Minder- 


beträge besonders kenntlich gemacht, auch die Verhältnisse der 


Zusammenstellun 28 XII. Betriebsausgabe zur Gesammtcinnahme in Jy angegeben sind: 


x nliche Ausgaben Sack Zusammenstellung ХІ. 


Für Für 


an Im ikm Im ikm Im | Einnahme-Ueberschufs | йен, 
ahy j f 8 | | 
ganzen Betriebs ganzen Betriebs‘| ganzen Betriebs. Jahr | ee | Auf I km 1 In Jo der 
länge länge länge ! | Betriebsliinge | Gesammt- 
м, . м м | ` М. M. , einnahme 
Г S E e me р 1078000797 | use ame 
1902) 927028602 | 9869 | 970321342 | 10425 1950883058. 20994 | ЖҮК К a | 
1901 918532027 | 9899 | 995719894 | 10781 |] 1928423743) 20628 | 1901 | N (äm | ua 
1900} 889003645 | 9747 | 982596601 | 10773 ||1871761645 | 20522 1900 | 1095788180 | 12401 


| 378300 
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Betriebsunfälle sind nach Ausweis der Zusammenstellung XIV vorgekommen: 


Zusammenstellung XIV. 


|Ж ЕЕ Entgleisungen a ESE Zusammenstdlso ` __Sonstigo Unfälle I „Im ganzen 
Jahr} Freie Im Freie Im Freie Im Freie |. Im 

| Bahnhof Bahnhof B | 

| Ваһп ganzen | Bahn Zu ganzen || Bahn is ganzen Babn Мр ganzen 

BER IRA چ‎ BE Be age: aba S $ 

1902| 290 793 1088 48 497 540 1847 2645 3992 1680 8985 5615. 
1901 322 770 1092 61 543 604 1409 9744 4158 1792 4057 5849 
19001 819 862 1181 70 668 188 1548 2809 4852 1932 4834 6266 


Über die vorgekommenen Tötungen (t) und Verwundungen (v) gibt die Zusammenstellung XV Auskunft: 


Zusammenstellung XV. 


4 Reisende ` 2 ia ` Beamto | Dritte Porsonen _| Im ganzen 
| | К | "ünver- durch eigene| „| 
im ganzen | im ganzen | | im ganzen | schuldet | Schuld | “usammen 
| K | | EE ==) 
‘unver-| durch unver-) durch f  junver-} dureh | Е E 
| | au auf + 8 Ei 
Jahr ii schul- [eigene über- С аш) d 1000000 |schul-| eigene über- | 1000000 ! schul- | eigene übe 1000000) DS i E) ER 
1 dot deht) D" | Porsonon- Porsonen- || det | Schuld Ы Wagen- | det |Sohuld | TT | йө | ge, | ES $ 
| | hanyt Kilometer ‚Wagenachs- | aapt ` ache- || haupt Kilo- | ZS ZS 3 
ae Kilometer | meter | gS gS i 
| у] руу Rael нүө [уруу [ү tly v S 8 
4 por A E E КӨЧЕ тан = а > 
1902| ulss 98/234 и 6090, ood! d na a 0,09 |451857/614|1767/659|2124| 0,02/0,07 |30) 96|508|588:538/684/0,02|0,02 |86 828|0,08]1220/2589| 0201180613867 0,1 
1901} 24418 982121122 62510, 004 0,020 0,02 | 0.10 |49/887|661]1894.710)2281) 0,02/0,08 |211071528/485/54915920,0210,02 94,907 0,081128712591| 0,1381188113498) 0, 
1900; jos 527 | 120/220] 151| 74710,005 0 бош, 02 | 0,12|34/346|790|1991/814/2337| 0,0310,08 ү 84543|4941549|578|0,02|0,02 1177,95710,08!145312705| 0481158018662 0, 


An Achs-, 


Zusammenstellung ХҮІ. 


Reifen- und Schienenbrüchen fielen vor: 


Achsbrüche | 
Zahl der Ent-! 
gleisungen | 
| 

| 


Г Reifeubriche | iL 
|Zahl dex Ent- 


Jahr | 


| Anzahl durch | Anzahl | sleisungen et eisernen 

Н hs Rei те 8 Schienen 
1902 117 32 750 17 475 
1901 120 31 1868 21 240 
1900 116 29 1649 33 250 


Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen 
Auszug aus dem Berichte, der für jeden der 86 Bahnbezirke 
die eingehendsten Einzelmitteilungen tiber Bau, Betrieb, Ver- 


i S bei davon auf [auf (ka | fälle durch 
ionen | Stahlkopf- jim ganzen] eisernen Betriebs- | Schienen- 
schienen | schienen | ` |Langsehwellen| linge |__brüche ` 
14547 525 15547 283 0,17 5 
16428 668 17826 485 0,19 10 
16646 496 17892 710 0,19 10 


Schienenbrüche 


waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Binrichtungen. 


Lokomotivbekohlungsanlage der St. Louis Terminal Association für 
täglich 400 Lokomotiven. 
(Railroad Gazette 1904, 8. 75. Mit Zeichnungen.) 

Bei (dieser Anlage können gleichzeitig sieben nebeneinander 
stehende Lokomotiven Kohlen, Wasser und Sand laden, was 
etwa vier Minuten dauert. Jede der sieben Schlackengruben 
hat die Länge von drei Lokomotiven. Die Kohlen werden auf 
zwei besonderen Gleisen zugeführt, mittels zweier von einander 
unabhängiger Vorrichtungen für zusammen 2000 t in 10 Stunden 


gehoben und einem Behälter zugeführt, der 10006 fassen kana, 
An den Hauptbehilter schliefsen 13 kleinere Behälter mit 
Wigevorrichtungen an, über sechs Gleisen je zwei, über dem 
Gleise an der Stirnwand des Gebäudes nur eine. Von diesen 
fällt die Koble durch Trichter auf die Tender, 

Sand wird mittels besonderer Einrichtung erst getrocknet, 
dann zwei Behältern für je 40 + zugeführt. Zwei wagerechte 
runde Wasserbehälter für je 75 chm sind an die städtische Leitung 
angeschlossen. Der Antrieb ist überall elektrisch, P—g, 


m 


Maschinen- und Wagenwesen. 
2/5 gekuppelte Viorzylinder-Verbund-Lokomotive für die Chicago-, 8/6 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven der Michigan Zentral-Bahn. 


Burlington- und Quiney-Bahn, 
Railroad Gazette 1904, 8, 412. Mit Zeichnungen.) 
Während bei den ersten Vierzylinder - Lokomotiven der 


Baldwin-Werke*) alle vier Zylinder auf eine Achse arbeiten, | 
ist hier die Anordnung ebenso getroffen, wie bei der Bauart | 
de Glehn**), dafs die innen liegenden Hochdruckzylinder die : 


vordere, die aulsen liegenden Niederdruckzylinder die hintere 
Triebachse treiben. Um die äufseren Kurbelstangen kurz zu 
halten, sind die Niederdruck-Kolbenstangen 900 mm länger 
gemacht als die Hochdruck-Kolbenstangen. 
der gekröpften Achse haben elliptische Form und sind durch 
einen Schrumpfring verstärkt; die Kurbelzapfen sind ausge- 
bohrt und durch einen eingeprefsten, 114,3 mm starken Bolzen 
ausgefüllt. 


Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende: 


Durchmesser Hochdruck d 381mm 
Dampfzylinder « Niederdruck d, 635 « 
Kolbenhub h 660 « 
Tricbraddurchmesser D . 1981 « 
Heizfliche H 254 qm 
Rostfliche R : 4,1 qm 
Dampfüberdruck p . . 14,7 at 
Lange Fe . 5783 mm 
Heizrohre } äufserer Durchmesser 57,2 mm 
Anzahl 274 
Wasserinhalt des Tenders 22,7cbm 
Verhältnis H:R . , 62 
r d, *h 
Zugkraft Z = 0,385 p D . 7600kg 
« für 1 qm Heizfliche Z : II Зо kg/qm 
P—g. 


ж) Organ 1903, 8. 25. А 
**) Bisenbahntechnik der Gegenwart, С. W. Kreidel, Wiesbaden, 
Band I, 2, Auflage, 8. 7, 18 und 889. 


Die Kurbelarme | 


! 
П 
| 


(Railroad Gazette 1904, 8. 320. Mit Zeichnungen.) 
Die Michigan Zentral-Bahn hat vier dieser nach Pacific- 
Art*) gebauten Lokomotiven in Betrieb genommen. Dic Haupt- 
abmessungen sind folgende: 


Zylinder-Durchmesser d 560 mm 
Kolbenhub h . 660 < 
Triebrad-Durchmesser D 1900 e 
Heizfliche, innere H 297,5 qm 
Rostfläche R . 4,5 qm 
Dampfüberdruck p 14 at 

| Länge ne 6096 mm 
Неіггоһге } äufserer Durchmesser 50,8 mın 

Anzahl 354 

Kesseldurchmesser des engsten Schusses 1794 mm 
Gewicht im Dienste im ganzen L 100t 
Triebachslast L, . 68,6% 
Inhalt des Tenders | ү Sc | Sa бт 
Verhältnis П: R А089: 66 
Heizfläche für 1t Dienstgewicht H: Т, 3 qm/t 
Zugkraft Z = 0,5 р = 7600 kg 


Zugkraft für 1 om Heizfläche 7:11 25,5 kg/qm 


Zugkraft für 1t Dienstgewicht Z: L 76 kg/t 
Zugkraft für 1t Triebachslast 7:1, 120 kgjt. 


Diese Bauart ist aus der Atlantic-Art durch Verlängerung 
des Kessels und Ilinzufügen einer dritten Kuppelachse ent- 
standen. Bemerkenswert ist die Bauart des hintern, einachsigen 
Drehgestelles mit Deichsel. Bei hohen Geschwindigkeiten ist 
die Leistung dieser Lokomotiven nicht grölser, als die der 
seither benutzten 2/5 gekuppelten, doch entwickeln sie beim 
Anfahren gröfsere Zugkraft. Ähnliche Lokomotiven werden 
von der Boston- und Albany- und der New-York Zentral-Bahn 
verwendet. P—g. 

*) Organ 1903, Taf. V, Abb. 3; Taf. X, Abb. 6. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Die neue Vesuvbahn. 


(Revue générale des chemins de fer Oktober 1908, 8. 271. Schweizerische 
Bauzeitung April 1908. Lo Génie civil 1904, XLIV, März, 5. 309. 
Alle Quellen mit Abbild.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel LXXV und Abb. 3 bis 15 
‚ auf Tafel LXXXII. 


Die von der Römischen Bank in den Jahren 1879 und 
1880 mit einem Kostenaufwande von 348000 М. erbaute Seil- 
bahn nach dem Gipfel des Vesuv beginnt an der untersten 
Grenze des Aschenkegels in 794 = Höhe über dem Meere und 
endigt ungefähr 100 ® unter dem jetzt tätigen Krater in einer 
Höhe von 1182, Sie überwindet bei einer mittlern Steigung 
von 54°/, einen Höhenunterschied von 388 ", also ungefähr 
ein Drittel der ganzen Vesuvhöhe. Die steilste Steigung be- 
trägt 63°/,, die von keiner anderen europäischen Bergbahn 


erreicht wird. Da ihre Betriebsergebnisse glänzende waren, 
wurde sie an eine Aktien-Gesellschaft für 950,000 M. verkauft, 
deren Zinsen aber die kleine Bahn nicht aufzubringen ver- 
mochte. Die Aktien-Gesellschaft mulste sich daher auflösen 
und die Bahn wurde von Cook und Söhne, London, zum 
Preise von 136,000 M. erstanden. 

In früheren Jahren benutzten die Reisenden Wagen, um 
die 19 кт von Neapel entfernt liegende Anfangsstation zu er- 
reichen. Um diese ziemlich kostspielige und zeitraubende Zu- 
fahrt der Balın abzukürzen und ihren Verkehr zu steigern, 
fafsten die jetzigen Eigentümer den Plan, diese Seilbahn mit 
Neapel durch eine Anschlufsbahn zu verbinden. 

Der von den Engländern White und Bruce entworfene 
Plan, von Neapel bis Resina eine vollspurige Reibungsbahn mit 
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Dampfbetrieb bei einem kleinsten Krümmungshalbmesser von 
300 ® zu erbauen, und sie die letzten 7,5 кт von hier bis 
zur Seilbahn als Zahnradbahn auszuführen, fand wegen der 
hohen Kosten von 3,200,000 M. keinen Anklang. 


Dagegen wurde der von dem Schweizer Ingenieur Strub 
eingereichte Entwurf zur Ausführung bestimmt und vom Minister 
der öffentlichen Arbeiten genehmigt. Dieser Entwurf löst die 
Aufgabe in folgender Weise. 

Da von Neapel bis San Giovanni bereits eine vollspurige 
Strafsenbabn geht, die wegen der Villen am Vesuvfulse in 
kurzer Zeit doch verlängert werden sollte, so wurde ein An- 
schlufs der Seilbahn nach Resina an diese Strafsenbahn ent- 
worfen. Die Herstellung dieser Verbindungstrecke sollte sich 
voraussichtlich einschliefslich der Grunderwerbskosten und der 
elektrischen Kraftanlage auf 960,000 M. belaufen. Durch 
diesen Entwurf wurde im Gegensatze zu dem englischen Plane 
die Anlage einer neuen, in der Stadt Neapel als Hochbahn 
durchzuführenden Dampfbahn vermieden und somit ein grofser 
Betrag erspart, da auch aulserbalb kein teueres Gartenland 
angekauft zu werden brauchte. 


Nach diesem Entwurfe wird die Bahn ausgeführt und kann 
voraussichtlich in kurzer Zeit dem Betriebe übergeben werden. 
Sie ist teils als Reibungsbahn mit 8°/) Höchststeigung bei 50 m 
kleinstem Krümmungshalbmesser, teils als Zahnradbahn mit 
25°/, Höchststeigung bei 80% kleinstem Halbmesser mit 
1000 mn Spurweite erbaut. (Abb. 7, Taf. LXXV.) Der Betrieb 
ist elektrisch; jeder Zug enthält einen Personenwagen für 24 
bis 30 Personen. Auf der 3,255 km langen Reibungsbahn von 
Pugliano bis zur Kraftstation laufen die einzelnen Wagen mit 
Eigenantrieb, während sie auf der 1,641 km langen Zahn- 
stangenstrecke von der Kraftstation bis zum Observatorium durch 
vorgehängte elektrische Zahnradlokomotiven befördert werden. 
Der letzte Teil in einer Länge von 2,695 km von hier bis zur 
Seilbahn ist wieder gewöhnliche Reibungsbahn. 


Die Besucherzahl des Vesuvs betrug in den letzten Zeiten 
ungefähr 12,000 jährlich, wovon die Höchstzahl, von 2800 Be- 
suchern der Monat April brachte. Die höchste seit dem Be- 
stehen der Seilbahn erreichte Besuchsziffer beträgt für den Tag 
300 Personen. Da nun die 7,5 km lange Anschlufsbahn von 
Resina bis zur Seilbahn einschliefslich der Haltestellen in 
48 Minuten durchfahren werden kann, so kann bei Einschal- 
tung zweier Kreuzungen am Beginn und Ende der Zahnstangen- 
strecke alle 35 Minuten ein Zug, und demnach in zwölf 
Stunden 20 Züge abgelassen werden. Jeder Zug falst bis 
sechzig Fahrgäste; mithin ist die Leistungsfähigkeit der Bahn 
bei 600 Reisenden täglich auch bei wachsender Besuchsziffer 
auf lange Zeit hinaus genügend grofs. 

Der Bahnbau wurde an vier Unternehmer vergeben. Das 
erforderliche Mauerwerk, im ganzen 3500 cbm, wurde aus 
Lavasteinen und aus einem, aus dort vorgefundener Puzzolan- 
erde und Fettkalk verfertigten Mörtel hergestellt, der nach 
kurzer Zeit zu Stein erhärtet. Das сып dieser Bauten stellt 
sich je nach der durch die Lage bedingten Förderweite auf 
4,80 M. bis 8,00 M., was wegen der dort üblichen niedrigen 


Tagelohnsätze von 1,20 М. bis 2,00 für Handlanger und 2,00 М. : 


bis 2,50 M. für Maurer möglich war. 60,000 cbm Erd- und 
Felsmassen mulsten fortbewegt werden, wovon 10000 cbm auf 
die mittlere Bahnstrecke entfielen. Ohne Grunderwerbskosten 
beläuft sich die Herstellung auf 32,000 M. für das laufende 
km oder auf 240,000 M. für die ganze Strecke, 

Die 10,50 = langen Laufschienen von 20 kg/m Gewicht 
sind mit schwebendem Stolse auf Eichenschwellen gelagert. 
(Abb. 6, Taf. LXXV.) Sie sind durch Winkellaschen verbunden, 
die mittels Ausklinkungen die Köpfe der Schienennägel und 
Schrauben umgreifen, um Wandern der Schienen zu verhüten. 
Eichenschwellen wurden anstatt eiserner Querschwellen verlegt, 
um sie nach plötzlichen Ausbrüchen des Vesuvs rascher erneuern 


zu können. Sie sind 1,80% lang, 0,16 ™ bis 0,18™ breit bei 
einer Höhe von 0,12 bis 0,14™. Ihr Preis beträgt 1,70 М. 
das Stück. Die Zahnstange zeigt die auf der Jungfraubahn 


angewandte Bauart Strub*), (Abb. 5 und 6, Taf. LXXV und 
Abb. 5 und 6, Taf. LXXXII.) Um den Längsschub beim Bremsen 
sicher aufnehmen zu können, sind ebenfalls Winkellaschen an den 
Stöfsen benutzt, welche dieKlemmplatten umgreifen. DieseKlemm- 
platten sind in die die Schwellen umklammernden Unterlegplatten 
eingelassen. Aufserdem stützen sich die Querschwellen alle 100 
bis 300 n gegen in den Boden eingelassene Betonklötze. Wie 
bei der Jungfraubahn sind auch hier alle Weichen mit 60m 
Krümmungshalbmesser bei einer Kreuzung 1:7 ausgeführt. 

Zum Betriebe sind zunächst drei Personenwagen mit 
elektrischen Einzelantrieben aus der Schaffhauser Wagenbau- 
anstalt und zwei elektrische Zahnradlokomotiven aus Winterthur 
beschafft. Die elektrische Ausrüstung der Fahrzeuge stammt 
von Brown, Boverie und Co. in Baden, Die 8,4% 
schweren Personenwagen sind zweiachsig mit 2,10 ™ Achsstand. 
Jede der beiden Achsen ist mit elektrischem Antriebe ver- 
sehen. Sic enthalten aufser zwei Endbühnen mit je drei Steh- 
plätzen drei Abteile zu je acht Sitzplätzen. Ihre Sitze sind 
wegen der starken Steigung der Zahnstrecke zur Rücklehne 
geneigt angeordnet und können je nach der Fahrrichtung um- 
geklappt werden. Die Seitenwände der Wagen reichen nur bis 
zu halber Höhe; zum Schutze gegen Regen und Wind sind 
wasserdichte Vorhänge vorgesehen. 

An Bremsen enthält der Wagen eine kräftige Spindel- 
bremse mit acht Bremsklötzen, vor denen Sandstreuer ange- 
ordnet sind. Die Spindelbremse allein vermag den vollbe- 
lasteten Wagen auf dem steilsten Gefälle bei einer Geschwindig- 
keit von 11,3 km/St. zu erhalten und ihn auf 9™ gänzlich 
zum Stehen zu bringen, Aufserdem ist der Wagen noch mit 
einer elektromagnetischen Schienenbremse ausgerüstet, die auf 
acht, 20 bis 30 =m über S.0. angebrachte Elektromagnete ein- 
wirkt. Werden die Wagenantriebe vom Führer abgeschaltet, 
und durch die Widerstände kurz geschlossen, so erzeugen sie 
beim Abwärtsrollen des Wagens einen starken Strom, der ein 
kräftiges Ansaugen der Bremselektromagnete an die Schienen 
verursacht. Diese Saugwirkung wird sich bei weiterm Aus- 
schalten der Widerstände noch erhöhen. Um bei etwaigen Be- 
schädigungen der Antriebe vor einem Versagen der: magneti- 
schen Bremse geschützt zu sein, kann diese auch nach Um- 
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‘schalten durch den Leitungstrom unmittelbar in Wirksamkeit 
gesetzt werden. 

Auf der Zahnstrecke mit ihrer Höchststeigung von 25 90 
sind die vier an den Zahnradlokomotiven sitzenden Bremsen 
allein imstande, den Zug zu halten. Die Wagenbremsen werden 
dann nicht betätigt; wohl aber können die Lokomotivbremsen 
durch den Wagenfthrer auf der Endbühne des geschobenen 
Wagens bei unerwarteten Zwischenfällen von hier aus ausgelöst 
‚werden. 

Die 10,4t schwere Zahnradlokomotive ruht auf zwei 

Laufachsen und besitzt zwei Nebenschlufs-Triebmaschinen, jede 
von 80 P.S., die 11,000kg Last mit 7 bis 8km/St. Ge- 
schwindigkeit auf 25°/, Steigung zu befördern vermögen. Die 
Triebmaschinen machen 650 bis 700 Umläufe in der Minute 
und treiben mittels Zahnradvorgeleges das in der Rahmenmitte 
liegende Antriebzahnrad. Aufserdem sitzt auf der zweiten 
Laufachse noch ein zweites Zahnrad, das als Bremszahnrad 
‚dient. Zum Schutze gegen Entgleisungen sind noch zwei 
Schienenzangen vorhanden, die die Seitenflächen der Schienen- 
köpfe umgreifend das Aufsteigen der Zahnräder verhiiten, 
(Abb. 12 bis 15, Taf. LXXXII.) 
‘ Die Lokomotive enthält drei Bremsen, zwei von Hand be- 
dienbare Bandbremsen und eine selbsttätig wirkende Bremse. 
Die erste Bandbremse ist doppelt wirkend und bremst die 
Zahnradtriebachse und das Bremszahnrad. Die zweite für Not- 
fälle dienende Bandbremse ist ebenfalls doppelwirkend und 
bremst die beiden Wellen der Antriebe. Sie kann entweder 
durch einen Handhebel vom Führer unmittelbar, oder von der 
dritten, selbsttätig wirkenden Bremse oder aber von dem auf 
der Bühne des geschobenen Wagens stehenden Schaffner durch 
eine Zugvorrichtung in Wirkung gesetzt werden. Jede der 
beiden Bremsen ist allein imstande, den Zug zum Stehen zu 
bringen. Die dritte Bremse tritt bei Überschreitung der zu- 
lässigen Geschwindigkeiten, etwa bei Stromunterbrechungen in 
der Kraftstation in Kraft and löst die oben erwähnten Antriebs- 
wellenbremse aus. Sie steht mit einem Umschalter in Ver- 
bindung, der die Stromzuführung der Triebmaschinen unter- 
bricht und diese durch den Anlafswiderstand kurz schliefst, 
‚wodurch die Bremswirkung bedeutend verstärkt wird. 

Bei der Talfahrt arbeiten die Triebmaschinen als Strom- 
erzeuger und senden Strom in die Oberleitung zur Speisung der 
Speicherbatterie zurück. 

Die Kraftstation selbst liegt am Beginne der Zahnstangen- 
strecke. Zu ihrem Betriebe erschien Kraftgas am geeignetsten, 
da grölsere Wasserkräfte für Turbinenantrieb der Stromerzeuger 
am Vesuv selbst oder in dessen näherer Umgebung nicht vor- 
handen sind. Die Aufstellung von Dampfmaschinen war wegen 
hoher Kohlenpreise nicht zweckmälsig, So kam nur Verwen- 
‚dung von Leucht- oder Kraftgas in Frage. 

Aus wirtschaftlichen Gründen entschied man sich für 
letzteres. Die neue Anlage sollte nicht nur die zum Betriebe 
der Anschlufsbähn erforderliche elektrische Kraft erzeugen, 
‘sondern ‘aufser der Lichtversorgung der Bahnanlagen und des 
Observatoriums noch den Betrieb der alten Seilbahn über- 
nehmen, deren Dampfantrieb den erhöhten Anforderungen nicht 
mehr genügte. 


Der höchste Krafiverbrauch wird .erreicht, wenn gleich- 
zeitig auf jeder der Reibungsstrecken der Anschlufsbahn ein 
Wagen bergab und auf der Zahnstangenstrecke ein Zug berg- 
auf fährt, dazu sind ungefähr 245 P.S. erforderlich. Ein 
gleichzeitig nach dem Gipfel steigender Seilbahnzug erfordert 
aufserdem noch 40 P.S., oder, an der Schalttafel der Station 
60Р. 8., einschliefslich aller Spannungs- und sonstigen Verluste. 
Die Kraftstation mufs also im stande sein. für diesen allerdings 
seltenen Fall 305 P.S., oder bei 550 Volt Spannung 410 Ampere 
zu erzeugen. Hierfür ist aufser den zwei Gleichstromerzeugern 
von je 137 Amp. noch eine aus 285 Zellen bestehende 
Speicherbatterie nach Tudor von 260 Amp. Leistung bei ein- 
ständiger Entladungsdauer vorgesehen. Eine Maschine kann 
demnach in Verbindung mit der Batterie 397 Amp. während 
einer Stunde abgehen, eine Leistung, die für die Ausführung 
der nötigen Fahrten genügen wird, da die eigentliche Bergfahrt 
nur 16 Minuten in Ansprucb nimmt. Der zweite Strom- 
erzeuger ist vorgesehen, um die Speicher nicht zu sehr in An- 
spruch nehmen zu müssen und um sie schneller aufladen zu 
können. Die beiden Stromerzeuger werden von den Schwung- 
rädern der Gasmaschinen mit 700 Umläufen in der Minute 
angetrieben. Sie sind von Brown, Boverie und Co., Baden, 
erbaut und besitzen eine Nutzwirkung von 92°/, in belastetem, 
und 89°/, in halbbelastetem Zustande, 


Das Dowson-Gas wird in der üblichen Weise in zylindri- 
schen Schachtöfen erzeugt und gelangt nach Durchstreichen der 
Reiniger in den 30cbm fassenden Gasbehälter der Anlage. 
Es sind zwei Gaserzeuger von je 200 P.S. Leistung in einem 
Schachte vertieft aufgestellt. (Abb. 7 bis 9, Taf. LXXXII.) 
Beide Öfen besitzen nur eine Reinigergruppe. 

Die zur Erzeugung des Wasserdampfes dienenden Heiz- 
kessel besitzen je 4 qm Heizfläche bei 5 at Kesseldruck. Zwei 
Gasmaschinen von je 100 P.S. sind aufgestellt, für eine dritte 
ist der Grundstock aufgeführt. Es sind Viertaktmaschinen mit 
520 mn Zylinderdurchmesser und 760™ Hub bei 160 Um- 
läufen in der Minute; erbaut sind sie von der Schweizer 
Lokomotivbauanstalt Winterthur. Ihre Steuerungen arbeiten 
mit gleichem Mischungsverhältnisse bei verschiedener Füllung 
und verschiedenen Enddrücken. Zum Kihle der Zylinder und 
zum Reinigen der Gase wird Regenwasser verwandt, das in 
einem gröfsern Brunnen, 10” oberhalb des Genäudes, in einem 
Behälter im Keller und in mehreren kleineren Sammelbrunnen 
an der Strecke aufgefangen wird. 

Das Wasser wird durch eine Kreisel- und eine Kolben- 
Pumpe dem Klärbehälter von 375 cbm Inhalt und dem Keller- 
behälter entnommen. 


Beide Pumpen und die zum Andrehen der Gasmaschinen 
dienende Prefsluftpumpe werden durch eine Gleichstrommaschine 
von 4,5 P.S. angetrieben. 

Die Gasmaschinen verbrauchen 0,7 kg/P.S. St. Anthrazit. 
Bei Annahme von 40M/t Beschaffungskosten der Kohle und 
einer jährlichen Leistung von 180,000 P.S.St. bedingt dies 
5040 M, jährlicher Betriebskosten. Hierzu kommen die Her- 
stellungskosten der Bahnanlage und der Station von 123,200 M/km 


‚oder 923,000 М. im ganzen, 
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Die alte Seilbahn wurde gleichzeitig umgebaut, deren 
Unterbau im Laufe der 23 Betriebsjahre erneuerungsbedürftig 
geworden war. Durch häufige Sand- und Aschen-Verwehungen 
hatte sich ihr Bahnkörper allmälig tief in den Aschenkegel ein- 
gebettet, wodurch häufige Betriebstörungen durch Schnee- und 
Aschenstürme hervorgerufen wurden. 

Der Bahnkörper wurde daher auf seiner ganzen Länge um 
З т höher über das Gelände gelegt. (Abb. 3 und 4, Taf. LXXXII.) 
Seine im Aschensande eingebettete Sohle besteht aus Lava- 
steinen mit Böschungen 1:3, die mit Zementmörtel überkleidet 
sind, während die das Gelände überragende obere Hälfte aus 
Mörtelmauerwerk mit Böschungen 1:5 besteht. 

Die Schwellen sind in Zementguls gelagert. In 20” 
Teilung ist zur Verbesserung der Lage starkes Mauerwerk von 
einigen Metern Länge bis auf den Grund durchgeführt. Eine 
40 cm breite gemauerte Lauftreppe erleichtert dem Bahnwärter 
die Besichtigung der Strecke. 

Da die alte Betriebsdampfmaschine nicht mehr zur Be- 
förderung der neuen, gröfseren Wagen für 20 Reisende (Abb. 10 
und 11, Taf. LXXXII) ausreicht, wurde elektrischer Betrieb 
eingerichtet, dem die alte Dampfmaschine zur Aushülfe dient. 
Der Antrieb erfolgt von der untern, gegen Lavaausbrüche ge- 
schützter liegenden Station aus mittels der dort aufgestellten 


Technische 


Neue Stromzuführungsanlage für elektrisch betriebene Eisenbahnen. 
System Oerlikon. Von Ingenieur Emil Huber, Direktor 
der Maschinenfabrik Oerlikon. Technische Abhandlungen 
aus Wissenschaft und Praxis. Herausgegeben von Siegfried 
Herzog, Ingenieur. Erstes Heft. Zürich, A. Raustein, 1904. 
Preis 2,40 M. 

Der in dem Hefte geschilderte Stromabnehmer gleicht 
einem krummen Säbel, der an seinem unteren Ende federnd 
um eine entlang der Leitung gerichtete Achse quer zum Wagen 
drehbar ist und sich daher zum Anlegen auch an nach Höhen- 
und Seiten-Abweichung stark schwankende Leitungen eignet, 
insbesondere auch das Anlegen von oben auf die eisfreie Ober- 
seite der Leitung ermöglicht. Die Stromleitung hat die diesem 
Abnehmer entsprechende Anordnung und ist in sehr weiten 
Grenzen an bestimmte Lage zum Wagen gebunden, so dafs die 
Führung in Krümmungen einfach ist. 

Das der Erfahrung eines bewährten und bekannten Werkes 
entsprungene Heft verdient alle Beachtung. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn -Ver- 
waltungen, 

1) Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König- 
lich sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten über 
Eisenbahn-Neubau im Jahre 1902. Herausgegeben vom 
Königlich sächsischen Finanz-Ministerium. 


elektrischen Triebmaschine von 50 P.S., während in der obern 
Station nur eine Führungs- und eine in einem verstellbaren 
Schlitten gelagerte Spann-Rolle liegen, 

Der gröfste Kraftverbrauch findet statt, wenn ein vollbe- 
lasteter Wagen sich kurz unter dem Gipfel auf der Steigung 
von 51,5°/, und der hinunter fahrende kurz vor dem Anfange 
auf einer Steigung von 41,3°/, befindet. Bei der Fahrge- 
schwindigkeit. von 2 m/Sek. und bei Annahme von 75 °/, Nutz- 
wirkung der Um- und Ablenkrollen ergibt sich aus der Rech- 
nung ein Verbrauch von 53 P.S., oder bei Berücksichtigung 
der Leistungsverluste und des Wirkungsgrades der Trieb- 
maschine von 65 P.S, oder 47,5 Kilowatt an der Schalttafel 
der Kraftstation. Die Triebmaschine ist eine Gleichstrom- 
Nebenschlufsmaschine von 50 Volt Spannung mit 600 Umläufen 
in der Minute. Die neuen Drahtseile von 32 mm Durchmesser 
besitzen bei 3,4 kg/m Gewicht eine Bruchfestigkeit von 
50,000 kg. 

An Bremsen sind an jedem Wagen eine bei Seilbruch 
selbsttätig wirkende und eine von jeder Endbühne aus zu be- 
dienende Schienenzangenbremse vorgesehen. 


Die Neubaukosten der Seilbahn betragen 128,000 M., 


also ein Drittel der ursprünglichen Anlagekosten. RA, 
Litteratur. | 
2) Schweizerische Fisenbahn-Statistik für das 


Jahr 1902, Band XXX. Herausgegeben vom Schweize- 
rischen Post- und Eisenbahndepartement. Bern, Körber, 
1904. 


Strafsenbahn- und Klein- 
ХШ. Hauptversammlung, Wien, 11. 


3) Internationaler 
bahn-Verein. 


bis 15. September 1904, Beantwortung des Fragen- 
verzeichnisses. General-Sekretariat, 6, Impasse du Parc, 
Brissel. 


4) 32. Geschäftsbericht der Direktion und des Verwaltungs- 
rates der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1903. 
Luzern, Н. Keller, 1904. 


5) Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König- 
lich sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privat-Eisenbahnen mit Berichten über Eisen- 
bahn-Neubau im Jahre 1903. Herausgegeben vom König- 
lich sächsischen Finanz-Ministerium, 


6) Internationaler Strafsenbahn- und Klein- 
bahn-Kongrefs. London, 1. bis 4, Juli 1902. ХП. 
General-Versammlung des Vereines. Ausführlicher Bericht. 
General-Sekretariat, Impasse du parc 6, Brüssel. 


7) Geschäfts-Bericht über den Betrieb der Main-Neckar- 
Eisenbahn im Jahre 1901. Darmstadt, J. C. Herbert, 
1902. 


Für die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor 9. Barkhausen-in Hannover. 
O. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden, 
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Mit Zeichnungen Abb. 1 bis 56 auf den Tafeln LXXXIII und LXXXIV und Abb. 1 bis 15 auf den 
Tafeln LXXXV bis LXXXVIT. 
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Entladewagen. 
Von М, Kosch, Ingenieur in Halensee bei Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 56 auf den Tafeln LXXXIII und LXXXIV und Abb. 1 bis 15 auf den Tafeln LXXXV bis LXXXVII. 


Von den verschiedensten Seiten werden neuerdings Vor- 
schläge zur Abänderung des Beförderungsverfahrens für Massen- 
güter gemacht unter Hinweis darauf, dals das seit Jahrzehnten 
bis auf den heutigen Tag angewendete Verfahren veraltet, 
zeitraubend und kostspielig sei. 

In der Tat hat sich in der Beförderung der Massengüter 
bis heute auf dem europäischen Festlande wenig geändert. 
Nicht nur die Kastenwagen sind dieselben geblieben, auch die 
Entladung und Beladung hat hinsichtlich ihrer Schnelligkeit 
im allgemeinen keine Fortschritte gemacht. Abgesehen von 
einzelnen grolsen Häfen und Privatunternehmungen, bei welchen 
sich oft hervorragend gute Vorrichtungen und Einrichtungen 
zum Entladen von Eisenbahnwagen finden, haben sich weder 
die Eisenbahnverwaltungen, noch die Unternehmer bisher 
wesentliche Mühe gegeben, die unwirtschaftliche Beförderungs- 
art der Massengüter zu verbessern. Heute noch spielt die 
Schaufel die Hauptrolle bei der Be- und Entladung, sodals 
ein solcher Wagen in 24 Stunden 3 bis 4 Stunden läuft, in 
der übrigen Zeit be- und entladen wird. Die vorhandenen 
Wagen werden also sehr ungünstig ausgenutzt und reichen bei 
starkem Güterverkehre nicht aus. Durch die Bauart der Güter- 
wagen kann nur die Entladung verbessert werden, während 
die Beladung unabhängig davon ist. Wird daher nur die 
erstere vervollkommnet, so ist zwar schon viel gewonnen, das 
Ziel aber erst halb erreicht. Völlige Abhilfe kann nur durch 
Anlage von besonderen Ladegleisen erzielt werden, welche 
tiefer oder höher liegen als der das Ladegut zuführende oder 
aufnehmende Behälter. Sollen Kohlen befördert werden, so 
sind sie auf der Grube in grofse Behälter aufzunehmen, aus 
welchen sie nach Bedarf in die tiefer stehenden Wagen gefüllt 
werden. Langt der gefüllte Wagen am Bestimmungsorte an. 
so wird das Ladegut des Wagens wieder in grolse, tiefer 
liegende Behälter gestürzt. In welcher Weise diese feststehenden 
Anlagen ausgeführt werden, wird in jedem Falle von den 
besonderen örtlichen und wirtschaftlichen Verhältnissen ab- 
hängen. Diese Anlagen werden in technischer Hinsicht nach 
ihren Grundzügen wenig von einander abweichen, 

Anders steht es mit den Beförderungsmitteln. In Amerika 
und England sind Wagen mit selbsttätiger Entladung schon 
in Gebrauch; welche Bauart jedoch als die beste und billigste 


Form allgemein eingeführt. 


und Nachteile der verschiedenen Arten der Entladung und 


. der sich hieraus ergebenden Bauarten gefällt werden. Deshalb | 


sollim folgenden versucht werden, eine vergleichende Zusammen- 


| Abstürzen 
anzusehen ist, steht noch nicht fest, daher ist noch keine | 
Ein einigermalsen sicheres Urteil | 


kann daher nur durch eine vergleichende Abwägung der Vor- ' tätige Entladung wenig erreicht werden, und es bleibt nichts 


stellung der teils ausgeführten, teils als Entwürfe vorhandenen 
Bauarten zu geben, an Hand welcher die zu treffende Wahl 
wesentlich erleichtert werden dürfte. 

Die zur Beförderung von Schüttgut dienenden Wagen 
lassen sich zunächst in zwei grofse Gruppen einordnen. Sie 
besitzen nämlich: 

I. einen festen Wagenkasten, 
II. einen beweglichen Wagenkasten. 


Für diese lassen sich folgende Unterabteilungen bilden: 


I. Wagen mit festem Wagenkasten. 
a) Kastenboden wagerecht ; 
b) R geneigt, Trichterwagen : 
с) a in wagerechter oder schräger Lage 
einstellbar. 


U. Wagen mit beweglichem Wagenkasten. 
a) Kasten wagerecht verschiebbar; 
b) Kastenwände anhebbar und Boden einseitig anhebbar: 
c) Kasten kippbar : 
1. der Kasten wird um eine oder zwei Achsen 
gekippt; 
2. der Kasten wird gehoben und gekippt; 
3. der Kasten wird wagerecht verschoben 


gekippt. 


und 


d) Kasten um seine Längsachse drehbar. 


Ш. Nebeneinrichtungen. 
IV. Allgemeine Anordnung. 
V. Schlufswort. 


1. Wagen mit festem Wagenkasten. 


І. a) Wagen mit wagerechtem Kastenboden. 


Die Wagen mit festem, wagerechten Boden und recht- 
eckigen Seiten- und Stirnwiinden stellen die bei uns bis jetzt 
allgemein verwendete Bauart dar. Die Entladung erfolgt auch 
bei Schüttgut durch Türen a (Abb. 1, Taf. LXXXIII) in 
den Seiten- oder Stirnwänden und muls mit der Schaufel 
oder mit der Hand vorgenommen werden. Zum selbsttätigen 
wird nur die geringe Menge gebracht, die, vor 
den Türen liegend, beim Öffnen herabrutscht. Durch Frei- 
legen von Öffnungen in den Wänden kann daher für selbst- 


anderes übrig, als Teile des Bodens oder den ganzen Boden 
als Klappe auszuführen. Bei dem Wagen nach Abb. 2, Tafel 


| ` R А ке 
| LXXXIII ist der ganze Boden a um cine seiner seitlichen Längs- 
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kanten drehbar, welche, wenn der Wagen beladen ist, mit dem 
Kasten durch auslösbare Riegel, Daumen oder dergl. verbunden 
sind. Soll der Wagen nach einer Seite des Gleises entladen 
werden, so werden dic Verschlüsse an dieser Seite gelöst, und 
der Boden dreht sich um die Achse an der anderen Längs- 
kante nach unten, eine schräge Abrutschfläche bildend. Es 
kann vorteilhaft sein, den Boden in mehrere für sich bewegbare 
Teile zu zerlegen (Abb. 3, Taf. LXXXIII). Der Boden wird bei- 
spielsweise in der Querrichtung mit zwei Klappen versehen. Diese 
haben dann entweder eine gemeinschaftliche Drehachse in der 
Mitte wie die Klappen a, oder besondere Drehachsen wie die 
Klappen b. Auf dem zwischen diesen Achsen liegenden Boden- 
teile g würde die Ladung liegen bleiben und mit der Schaufel 
entfernt werden müssen. 
schrägen, 


Das kann durch den Einbau von 
dachförmigen Abrutschflächen umgangen werden. 
Reichen forner die Klappen nicht bis an die Seitenwände 
heran, so wird auch noch die Anbringung der Schrägflächen f 
erforderlich, Die Drehachsen der Klappen b und е können 
auch nach den Seitenwänden zu liegen, in welchem Falle dic 
Ladung in den Raum zwischen den Schienen entladen wird. 
In der Längsrichtung des Wagens können die Klappen in 
ihrer ganzen Länge durchgeführt werden oder geteilt sein. 
Bleiben in letzterm Falle zwischen «den einzelnen Klappen 
Teile des festen Bodens stehen, so sind diese wieder mit 
Abrutschflächen (Abb. 3, Taf. LXXXIIT) zu versehen. Die Abb. 4 
Taf. LXXXII stellt einen Wagen dar, bei welchem dic Klappen a 
und b um gemeinsame Querachsen e unabhängig von einander 
nach unten beweglich sind. Die Entladung erfolgt dann an 
drei Stellen, aulserhalb und zwischen den Achsen. Soll nur 
in den Raum zwischen den Achsen entladen werden, so wird 
der aus den Klappen a und b bestehende Bodenteil aus cinem 
Stücke hergestellt. Die Achse с wird dann so gelegt, dafs 
der Teil b mehr Last trägt, als der Teil a, sodafs die beiden 
Bodenhälften nach dem Auslösen selbsttätig einen Entlade- 
trichter bilden. Damit die Ladung nicht zwischen Stirnwand 
und der Kante der Klappe a hindurchfällt, wird mit der Klappe a 
eine besondere Wand d verbunden, welche sich in der Ruhe- 
lage der Klappen gegen die Stirnwand des Wagenkastens legt. 
Diese Wand d ist dann entweder fest mit der Klappe a ver- 
bunden (Abb. 4, Taf. LXXXIII links) oder sie ist an die Klappe 
mit dem unteren Endo angelenkt (Abb. 4, Taf. LXXXIII, rechts), 
so dafs sic beim Entladen mit dem Boden einen stumpfen 
Winkel bildet. Bei der Bauart nach Abb. 5, Tafel LXXXIIT, ist 
der Boden über den Achsen mit dachförmigen Hauben versehen. 
Die zwischen und seitlich von den Achsen liegenden Klappen 
sind um in der Längsrichtung des Wagens liegende Achsen 
drehbar. Bei Verwendung von Drehgestellen fallen die Klappen c 
fort. In den Stirnwänden sind dann Klappen vorhanden, wenn 
die Anordnung der Rutschflächen a die der Abb. 5, Taf, LXXXIII 
ist. Diese Wagenform nähert sich schon sehr dem Trichter- 
wagen, denn dieser Wagen ist nur für bestimmte Arten von 
Stückgut, wie Fässer, verwendbar, ` 


I. b) Wagen mit geneigtem Boden, Trichterwagen. 


Bei den Trichterwagen werden die Rutschflächen nicht 
erst durch die Klappen beim Entladen gebildet, sondern der 
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Wagenkasten besteht aus einem oder mehreren an einander 
gesetzten Trichtern, deren schräge Flächen fest sind, Die 
Trichter haben gewöhnlich zwei gleichgerichtete und zwei 
gegen einander geneigte Flächen; zuweilen liegen jedoch auch 
alle Flächen schräg. Haben die die Seitenwände des Kastens 
bildenden Trichterwandungen gleiche Richtung, so liegen die 
Stirnwände geneigt (Abb. 6, Taf. LXXXIII). Die untere 
Öffnung des Trichtors liegt dann zwischen den Achsen oder 
den Drehgestcllen und kann so tief gelegt werden, wie es die 
Öffnung der Verschlufsklappen gestattet. Bei dieser Bauart 
fällt die Neigung der schrägen Rutschflächen leicht gering aus, 
wenn der Wagen grofse Ladefithigkeit erhalten soll und die 
untere Öffnung des 'Trichters klein gehalten wird, um zu grolsen 
Druck auf die Klappen zu vermeiden. Bei zu geringer Neigung 
der Rutschflächen bildet sich in der Ladung über der Öffnung 
leicht, ein Stützbogen, so dafs nur der in Abb. 6, Taf. LXXXIII 
gestrichelt angedeutete Teil herausfällt. Möglichst steile Trichter- 
wandungen erleichtern daher das Entladen. Bei der Ausführung 
nach Abb, 7, Taf. LXXXIII sind zwei Trichter aneinander gelegt, 
um Rutschbahnen mit grofser Neigung zu erhalten. Die Trichter 
sind unten nicht abgeschnitten, sondern laufen spitz zu, und 
die unteren Teile der gegen einander gekehrten Schrägflächen 
sind als Klappen ausgebildet. Soll auch der Raum des Wagen- 
kastens vor und über den Achsen noch mehr ausgenutzt werden, 
so wird der Kasten nach Abb. 8, Taf. LXXXIII ausgeführt. Dann 
findet eine Entladung zwischen und vor den Wagenachsen statt, 
und die vor den letzteren liegenden Klappen sind entweder 
am Boden des Trichters oder in der Seitenwand des Trichters, 
der Stirnwand des Wagens, angeordnet. Der Wagenkasten 
besteht demnach in diesem Falle aus drei an einander gesetzten 
Trichtern. 


Bei den eben besprochenen Wagen lagen die Seitenwände 
senkrecht, und die Stirnwände waren geneigt. Ebenso häufig 
kommt jedoch die umgekehrte Bauart vor, bei welcher die 
Stirnwände senkrecht und die Seitenwände schräg liegen. In 
den Abb. 9 bis 13, Taf. LXXXII sind derartige Wagen mit ein- 
fachem Trichter dargestellt. Der Trichter läuft nach unten 
spitz zu, und die Seitenwände sind zu Klappen a oder b aus- 
gebildet, welche um cine obere oder untere Achse (Abb. 9 
und 10, Taf. LX XXIII) drehbar sind. Im erstern Falle zällt die 
Ladung senkrecht nach unten, im zweiten wird gewöhnlich die 
Klappe im offenen Zustande als Rutschfläche benutzt, so dals 
die Entladung seitlich erfolgt. Die Klappen mülsten jedoch 
hierfür sehr breit gehalten und dann verhältnismälsig schwer 
gebaut werden, weil sie grofsen Druck des Ladegutes aus- 
zuhalten haben. Deshalb werden noch besondere Schräg- 
flächen fest eingebaut, welche meistens dachförmig angeordnet. 
sind. Bei dem Wagen nach Abb. 10, Taf. LXXXIII brauchen 
diese Flächen dann nur soweit ausgeführt zu werden, wie sie als 
Verlängerungen der Klappen b in ihrer Offenstellung in Betracht 
kommen. Während der Wagen nach Abb. 9, Taf. „ХХХ nur 
nach der Seite entladen kann, oder nur nach unten, wenn die 
Schrägflächen с fehlen, so sind mit dem Wagen nach Abb. 10, 
Taf. LXXXIII beide Arten der Entladung möglich, wenn die 
Klappen b sich bis in ihre senkrechte Stellung nach unten 
drehen können, Werden dann noch die Schrägflächen c um ihre 
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Unterkante drehbar angeordnet, so verhindern sie in hoch- 


geklappter Stellung, dafs die Ladung nach der Seite des Wagens | 


abstürzt. Da bei dieser Anordnung die Klappen b in ihrer 
senkrechten Stellung die Entladeöffnung beengen, so ist es vorteil- 
hafter, die Klappen b um ihre Ober- und Unterkante drehbar 
zu machen (Abb. 11, Taf. LXXXIII). Die Schrägflächen c sind 
dann entweder fest, oder um ihre Unterkante drehbar. Abb. 13, 
Taf, LXXXIII stellt einen Entladewagen mit einfachem Trichter 
dar, bei welchem die unter dem Trichter des Wagens angeordneten 
beiden Schrägflächen aus je zwei Teilen d und f bestehen. 
Der Teil d ist um eine ungefähr in seiner Mitte liegende 
wagerechte Achse drehbar, und der Teil f ist an der Ober- 
kante des Teiles d senkrecht drehbar befestigt. Die Klappe a 
ist um ihre obere Lingskante drehbar. 


Ebene liegen und die Fortsetzung der unter dem Trichter k 
angebrachten Schrägflächen b bilden, oder die Platten d werden 
senkrecht gestellt und die Bleche f schräg, sodals sie ungefähr 
gleiche Richtung mit den schrägen Wandungen des Trichters k 
haben. In letzterm Falle stürzt die Ladung nach unten, im 
erstern nach der Seite. 

Um die Entladeöffnung grols zu machen und doch eine 


einzige grolse Klappe in der Trichterwandung zu vermeiden, | 


werden ferner zwei Klappen a und b angewendet (Abb. 12, 
Taf, LXXXIII). Soll eine Entladung in den Raum zwischen den 
Schienen erfolgen, so mülsten die Schrägflichen с oder Teile 
von ihnen nach oben drehbar sein, damit sie die nach unten 
fallende Ladung nicht nach der Seite ablenken. In jedem 
Falle ist es erforderlich, unter dem Trichter des Wagens noch 
einen umgekehrt liegenden Trichter anzuordnen, wenn die 
Entladung nach der Seite des Wagens erfolgen soll und die 
Seitenklappen nicht selbst als Abweisbahnen benutzt werden. 
Die Wagen erhalten daher grölsere Höhe, als die nur zwischen 
die Schienen entladenden (Abb. 13 und 8, Taf. LXXXIII). Wegen 
der gröfsern Höhe liegt dann auch der Schwerpunkt des 
beladenen Wagens besonders gegenüber den Wagen mit wage- 
rechtem Boden höher. Man ist daher bestrebt, die Trichter 
möglichst weit in das Untergestell eintreten zu lassen und 
legt die Längsträger zu diesem Zwecke zwischen die Räder 
und die Querträger möglichst tief (Abb. 41 und 42, Tafel 
LXXXIV). 

Um den Wagenkasten nicht zu hoch machen zu müssen, 
sucht man sich wieder dem gewöhnlichen Kastenwagen zu 
nähern und legt zwei Trichter an einander (Abb. 14 bis 16, 
Taf. LXXXIII). Die Entladung erfolgt durch in den äulseren Wan- 
dungen der Trichter angebrachte Klappen a, welche entweder 
senkrecht oder schräg liogen und um ihre obere oder untere 
Längskante drehbar sind. Erhalten beide schrägen Wandungen 
der Trichter Klappen (Abb. 17, Taf. LXXXIII), so kann die Ent- 
ladung des Wagens in den Raum zwischen den Schienen oder 
nach der Seite erfolgen. Die Anordnung von zwei Trichtern 
mit in der Querebene des Wagens beweglichen Klappen hat 
jedoch gegenüber der Bauart mit nur einem Trichter den 
Nachteil, dafs die Entladung nach zwei Seiten erfolgt, was 
wohl seltener verlangt wird, weil die Gleise dabei mitten über 
den Behältern liegen müssen, oder, wenn sie an deren Rande 


Die Teile d ша?! 
können nun entweder so eingestellt werden, dafs sie in einer | 
| (—...—...— Abb. 18, Taf. LXXXIII). Wird ferner die dach- 


liegen, unterhalb des Gleises von der andern Seite nach dem 
Behälter Rutschflächen angelegt werden müssen, 

Dieser Nachteil wird vermieden, wenn zwischen dem w-fér- 
migen Doppeltrichter in der Mitte noch eine dachförmige Rutsch- 
fläche d vorgesehen ist (Abb. 18, Taf. LXXXIII). Die schrägen 
Wandungen der Trichter tragen äulsere Klappen a und innere b. 
Um die obere Schnittkante der Flächen d ist ferner ein Blech c 
drehbar, welches so umgelegt werden kann, dafs es mit einer 
der Klappen b und einer Platte d eine zusammenhängende 


! Rutschfläche bildet. Wird also die Klappe a des einen und b 


des andern Trichters geöffnet, und liegt letztere auf dem Bleche с 
auf, so gleitet die Ladung beider Trichter nach einer Seite 
des Wagens. Werden die Flächen d um ihre Schnittkante 
drehbar gemacht, so könnten die Klappen a fortfallen, indem 
die Bleche d als dufsere Verschlulsklappen benutzt werden 


förmige Fläche dd weiter nach oben verlegt, so könnte auch 
das drehbare Blech с fortfallen. 

In den Abb. 19 bis 21, Taf. LXXXIII ist noch ein Entlade- 
wagen veranschaulicht, bei welchem in das untere Ende eines 
Trichters nach Abb. 6, Taf. LXXXIII ein Doppeltrichter eingebaut 
ist, dessen Schrägflächen das Ladegut von der Mitte des Wagens 
nach den Seiten führen. Die Trichter b und c durchdringen 
sich also, und die im ersten Trichter b abwärts gleitende 
Ladung teilt sich an der Schnittkante d der beiden Trichter с 
und stürzt nach Öffnen der Klappen a nach den Seiten des 
Wagens. 

Um den Nachteil der hohen Lage des Wagenkastens zu 
umgehen, werden an den Kastenwagen (Abb. 22, Taf. ОХХХ) 
niedrige Entladetrichter a angebracht. Die neben den beiden 
Enden des Trichters liegenden ebenen Bodenteile b sind dann 
um eine am obern Rande des Trichters a liegende wagerechte 
Achse d drehbar, sodals sie zwecks Abstürzens des Ladegutes 
in eine schräge Stellung gedreht werden können, was jedoch 
erst nach dem Öffnen -der Klappen c erfolgen kann. Wagen 
dieser Art stellen daher eigentlich eine Vereinigung von Trichter- 
wagen mit den später zu besprechenden Kippwagen dar. Über- 
haupt gehen die Entladewagen hinsichtlich ihrer Wirkungs- 
weise vielfach in einander über, da beispielsweise der Wagen 
nach Abb. 4, Taf. LXXXIIT auch als Kippwagen angesehen werden 
kann, wenn die Klappen a und b aus einem Stücke bestehen. 


I. c) Wagen mit in wagerechter oder schräger Lage einstell- 
barem Boden. 

Während sich die gewöhnlichen Kastenwagen (Abb. 1, 
Taf. LXXXII) nur zur Beförderung von Stückgut eignen und bei 
Verwendung von Massengütern mit der Schaufel entladen werden 
müssen, die Trichterwagen jedoch nur für Massengüter benutzt 
werden können, ist es besonders für Bahnen mit geringerm 
und wechselndem Güterverkehre wünschenswert, die vorhandenen 
Wagen in möglichst verschiedener Weise ausnützen zu können. 
Hierfür eignen sich Wagen, deren Kastenboden aus der wage- 
rechten’ in eine geneigte Lage übergeführt werden kann. Eine 
Ausführungsform eines solchen Wagens stellen beispielsweise 
die Abb. 23 und 24, Taf. LXXXIII dar. Der Boden des Wagen- 
kastens ist in der Längsmitte des Wagens geteilt, sodafs zwei 
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Hälften dd entstehen, welche mit der einen Längsseite an 
einander liegen und sich mit der andern in Winkel g am 
Untergestell einlegen. In der Längsmitte des Kastens ist ferner 
an Zapfen b ein Träger a aufgehängt, welcher von einer Stirn- 
wand zur andern reicht. Gegen das freie Ende dieses Trägers 
legen sich unter einem spitzen Winkel Träger c; die Verbindung 
beider erfolgt durch Winkel п und о. An die Bodenplatten d 
sind auf der Unterseite Eisen f angelenkt, welche sich auf 
Träger des Untergestelles stützen, wenn die Platten d in 
schräge Lage gebracht werden, wobei sie sich mit ihren äulsern 
Längskanten in den Winkeleisen g drehen. In angehobenem 
Zustande der Platte d entsteht zwischen ihnen ein Spalt, welcher 
durch die Träger ausgefüllt wird. Hängt also der Träger a 
nach unten, so liegen die in ihrer Schräglage befindlichen 
Platten d mit den Trägern с in einer Ebene, wodurch eine 


dachförmige, zusammenhängende Rutschlläche gebildet wird. 
Der Laderaum kann auch durch Zwischenwände k geteilt 


werden. Soll der Wagen einen wagerechten Boden crhalten, 
so werden zunächst die Bodenplatten d nach Abheben der 
Stützen f von den Trägern gesenkt, dann wird der Träger а 
um 180° nach oben gedreht und durch einen Bolzen m fest- 
gestellt. Der Träger a kann dann mit den Platten e zur 
Unterstützung einer den Wagenkasten abdeckenden Schutzdecke 
benutzt werden. Die Zwischenwände k können chenfalls um 


90° gegen die Türen і gedreht werden. Der Fassungsraum 


des Wagens wird bei dieser Ausführung verkleinert, wenn der | 


Wagen in einem Selbstentlader verwandelt wird. Vermeidung 
der Verkleinerung des Laderaumes kann bei der Bauart nach 
Abb. 25 bis 27, Taf. LXXXIII dadurch erreicht werden, dafs an 
den Kastenboden zwei mit Entladcklappen verschene trichter- 
formige Räume angebaut sind. Diese werden oben durch den 
nach oben aufklapphar angeordneten Boden des Kastens abge- 
deckt. Die Teile a dieses Bodens sind um am obern Rande 
der Trichter in der Querrichtung des Wagens liegende Achsen 
drehbar, sodals sie in aufgeklappter Stellung eine Fortsetzung 
der schrägen Wandungen g des ‘Trichters bilden. Die in der 
Mitte des Wagens neben einander liegenden vier Klappen b 
werden jedoch um in der Längsrichtung des Wagens liegende 
Achsen gedreht und legen sich gegen die Seitenwände des 
Wagenkastens. Die Eutladung der Trichter erfolgt durch die 
um Achsen f drehbaren Klappen с. Werden die Bodenteile b 
nach unten drehbar gemacht, so können die Klappen с fort- 
fallen. Die Klappen b werden dann in der wagerechten oder 
schrägen Lage durch Riegel festgestellt. Der Wagen kann 
somit auch bei wagerecht liegenden Klappen zur Beförderung 
von Massengut verwendet werden und hat den anderen Bau- 
arten gegenüber den Vorteil, dafs die Art der Entladung in 
das Belieben des Empfängers gestellt ist. Ob hierfür nach 
allgemeiner Einführung von eine schnelle Entladung ermög- 
lichenden Entladestätten ein Bedürfnis vorliegt, erscheint zweifel- 
haft, da dann der durch den Selbstentlader gewonnene Vorteil 
der Zeitersparnis wieder verloren geht. è 


II. Wagen mit beweglichem Wagenkasten. 


Bei den Entladewagen mit beweglichem Kasten wird der 


Damit die Entladung vorgenommen werden kann, werden Rutsch- 
flächen dadurch hergestellt, dafs der Kasten aus seiner Mittel- 
lage herausbewegt wird, und zwar kann dies mit dem ganzen 
Wagenkasten oder nur mit dem Boden vorgenommen werden. 
Der Boden und der übrige Teil des Kastens können dabei 
auch verschiedene Bewegungen ausführen. 


U. a) Kasten wagerecht verschiebbar. 


Wird der Boden des Wagenkastens mit den Wänden nicht 
fest verbunden, sondern sind letztere auf dem Boden verschieb- 
bar, so wird der Inhalt bei Verschiebung des aus den vier 
Wänden bestehenden Kastenteiles mitgenommen und über die 
freigelegte Bodenkante hinweg zum Absturze gebracht. So ist 
der in Abb. 28 und 29, Taf. LXXXIII dargestellte Wagen gebaut. 
Die Stirn- und Seitenwände a und b sind auf den Boden des 
Kastens lose aufgesetzt und entsprechend geführt, je nachdem 
sie längs oder quer verschoben werden sollen. Die Bewegung 
erfolgt durch mit den Wänden verbundene Zahnstangen с, 
welche zwischen im Boden f verlegten z-Trägern ihre Führung 
erhalten und von Stirnrädern d angetrieben werden, die ihre 
Drehung von einer Welle h aus unter Vermittelung einer 
Schneckenradübersetzung und der Welle g erhalten. Statt 
aller senkrechten Wände kann auch nur eine oder zwei gegen- 
überliegende verschoben werden, oder es werden eine oder zwei 
besondere verschiebbare Wände im Kasten angebracht, welche 
die Ladung nach der einen oder andern Seite über die Boden- 
kante abschieben. Bei Verwendung dieser besonderen verschieb- 
baren Wände wird jedoch einerseits die Abdichtung zwischen 
der beweglichen und feststehenden Wand erschwert, anderseits 
werden die Fugen zwischen beiden durch hineinfallendes Lade- 
gut leicht verstopft. Das Verschieben der beweglichen Wände 
dürfte dann Schwierigkeiten machen und zu Brüchen der Zahn- 
räder führen. 

Abb. 30, Taf. LXXXIII stellt einen auf demselben Gedanken 
beruhenden Entladewagen dar, bei welchem der Boden mit 
verschoben wird. Diese Bauart beseitigt einen Nachteil des 
vorher besprochenen, bei der wegen der grolsen Reibung zwischen 
Ladung und Wagenboden eine grolse Kraft zum Fortschieben 
nötig war, selbst wenn der Boden mit Eisenblech beschlagen 
ist. Damit aber überhaupt eine Entladung stattfinden kann, 
muls der Boden aus mehreren Teilen gebildet werden und 
besteht deshalb aus unter einander durch Gelenke b verbun- 
denen Bohlen, die je nach der Entladeart in der Längs- oder 
Querrichtung des Wagens liegen. Um die Bewegung zu er- 
leichtern, können die Gelenke mit kleinen Rollen versehen 
werden, welche auf am Untergestelle vorgesehenen Führungen 
laufen. Die an den Entladeseiten liegenden beweglichen Seiten- 
wände greifen mit Zapfen с in die äufseren Bohlen d in der 
Weise ein, dals der Boden bei Verschiebung der beweglichen 
senkrechten Wände h mitgenommen wird. Hierbei bleibt nur 
der Eingriff der sich auf dem Untergestelle von der einen 
nach der andern Seite verschiebenden Bohle d mit der Wand 
h erhalten, während sich die andere Воће d nach unten senkt, 
wenn das erste der Gelenke b die Kante des Untergestelles 
überschritten hat. Auf diese Weise verliert ein Bodenteil nach 


letztere rechteckig und mit wagerechtem Boden ausgeführt. | dem andern bei der Verschiebung seine Unterstützung und dag 


as 


Ladegut fällt nach unten. An den dufseren Bohlen sind Ösen f 


drehbar befestigt, welche in Baken g am Untergestelle ein- | 


greifen. Die Bohlen d werden daher bei Verschiebung des 
Bodens von den Haken g gehalten, und der Boden bildet in 


ausgeschobenem Zustande eine Rutschfläche für das Ladegut, | 
| Längskanten gekippt werden. Am Kasten sind an beiden Seiten 


welche das letztere nicht zu nahe an das Gleis herankommen 
18086; die Bewegung des Bodens und der Seitenteile kann 
ähnlich wie bei dem vorher besprochenen Wagen erfolgen. Die 
Entladung wird immerhin gegenüber den anderen Verfahren 


auch in diesem Falle verhältnismäfsig langsam gehen, da für ' 


die an der Handkurbel wirkende Kraft grofse Übersetzung 
erforderlich ist. 


П. b) Wagen mit anhebbarem Kasten. 

Bei den Wagen dieser Art wird der Kasten in senkrechter 
Ebene so gehoben, dals der Boden aus der wagerechten in schräge 
Lage kommt (Abb. 31 und 32, Taf. LXXXIII). Der Boden 
wird dann einseitig vom Kasten mit angehoben und besteht 
nach Abb. 31, Taf. LXXXIII aus einem Stücke, oder ist nach 
Abb. 32, Taf. LX XXIII in der Mitte geteilt. Im ersten Falle kann 
der Inhalt nach der einen oder andern Seite entladen werden, 
je nachdem die eine oder die andere Längskante des Bodens 
mit den senkrechten Wänden verbunden wird, im letztern kann 
die Entladung nur nach beiden Seiten zugleich oder in einem 
ezwischen den Schienen befindlichen Raum erfolgen, je nach- 
dem die Bodenteile а um die inneren oder äufseren Längs- 
kanten drehbar sind. Eine Änderung der Entladeart könnte 
dann nur durch besondere, unter dem Wagenkasten angeordnete 
Rutschflächen erzielt werden, wie sie beispielsweise bei der 
Ausführung nach Abb. 18, Taf. LXXXII zur Anwendung 
kamen. 


II. с) Wagen mit kippbarem Wagenkasten. 

Bei den Kippwagen wird der Kasten gewöhnlich als Ganzes 
bewegt, in wenigen Fällen bleiben jedoch auch die Seiten- 
wände fest und nur der Boden ist in eine schräge Lage ein- 
stellbar. Da der Boden dieser Wagen eben ist, nicht schräg, 
wie bei den Trichterwagen, so liegt der Kasten tiefer als bei 
jenen. Wegen des ebenen Kastenbodens können die Kipp- 
wagen auch zur Beförderung von Stückgütern verwendet werden. 


c) 1. Wagen mit fester Kippachse. 

Die Wagen mit fester Kippachse haben entweder nur eine 
oder zwei Drehachsen. Im erstern Falle liegt diese in der 
Mittelebene des Wagenkastens, im zweiten liegen die Zapfen 
rechts und links von der Mittelebene, wie Abb. 33 und 34, 
Taf. LXXII zeigen. Die mittlere Drehachse a ermöglicht Kippen 
des Kastens nach beiden Seiten. Sie kann unterhalb oder 
oberhalb oder im Schwerpunkte des beladenen Wagens liegen. 
Die Kraft zum Kippen ist am kleinsten, wenn der Zapfen a 
(Abb. 33, Taf. LXXXIII) unterhalb des Schwerpunktes liegt, in 
welchem Falle man ihn unter dem Boden des Wagens anordnen 
wird, was in baulicher Hinsicht am bequemsten ist, da der 
Zapfen so wie so in bestimmter Höhe angeordnet werden muls, 
damit der Boden des Kastens beim Kippen die erforderliche 
Neigung erhält. Auch die Unterstützung des Kastens an 
mehreren Stellen ist dann auf einfachere Weise erreichbar, als 
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wenn die Drehzapfen nur an den Stirnwänden liegen. In der 
Ruhelage mufs der Kasten bei allen Lagen der Drehachse 
zum Schwerpunkte festgestellt werden, um Pendeln während der 
Fahrt zu verhüten. Bei der Bauart nach Abb. 34, Taf. LXXXIII 
kann der Kasten um die eine oder andere der beiden unteren 


Lager a angebracht, welche um wagerechte Zapfen drehbare 
Muttern b aufnehmen. In letztere greifen am Untergestelle 
auf wagerechten Zapfen drehbar befestigte Schraubenspindeln c 
ein, welche von einer Welle durch Handhebel d mittels eines 
Schneckenantriebes in Umdrehung versetzt werden können. In 
der Ruhelage des Wagenkastens liegen die Muttern b am 
untern Ende der Spindeln c und letztere liegen senkrecht neben 


` den Seitenwänden des Kastens. Bei Drehung der Handkurbeln 


d auf einer Seite des Wagens steigen die Muttern b auf den 
Spindeln ¢ einer Seite nach oben und heben den Wagenkasten 
einseitig an; die-Stangen c drehen sich hierbei in senkrechter 
Ebene. Der Antrieb der Spindeln c erfolgt durch geeignete 
Zwischenglieder gemeinschaftlich von der den Handhebel d 
tragenden Welle aus. Da die Spindeln c die Hälfte von Eigen- 
gewicht und Nutzlast zu tragen haben, so müssen sie kräftig 
ausgeführt werden schon wegen ihrer Beanspruchung auf Knicken. 
Immerhin beanspruchen die Kippwagen mit zwei Drehzapfen 
erheblich gröfsere Kraft zum Kippen, als mit nur einem. Zum 
Bewegen des Kastens werden die verschiedensten Maschinen- 
teile benutzt: Schraubenspindel mit Mutter, Zahnstange mit 
Trieb, einfache Hebel, Kniehebel, Seile oder Ketten, die sich 
auf drehbare Wellen aufwickeln. Besonders auf amerikanischen 
Bahnen finden sich vielfach Wagen, deren Kasten unter Ver- 
wendung von Prefsluft gekippt werden. Da die amerikanischen 
Güterwagen mit durchgehender Bremse verschen sind, so wird 
die zum Kippen erforderliche Luft dem Bremsbehälter ent- 
nommen. Der Lokomotivführer ist auf diese Weise imstande, den 
ganzen Zug vom Führerstande aus zu entladen, was besonders hei 
Dammschüttungen schnelle !Arbeit ermöglicht. Der Kasten eines 
solchen Wagens (Abb. 35 bis 40, Taf, ХХХІІ), der mit um 
obere Zapfen drehbaren Seitentüren z versehen ist, dreht sich um 
zwei Zapfen a, die auf Längsträgern b des Untergestelles gelagert 
sind und in derselben Mittelachse liegen. An 
gestelle sind ferner Federn k angeordnet, auf welchen der 
gekippte Kasten weich aufsitzt. Am Untergestelle ist auf Quer- 
trägern der Druckzylinder с mit Taucherkolben gelagert, die 
Kolbenstange ist oben mit dem Wagenkasten seitlich vom Dreh- 
zapfen a (Abb. 35, Taf. LXXXIII) drehbar verbunden. Der Wagen 
führt zwei Druckleitungen h und f für den Druckzylinder, 


dem Unter- 


. welche (Abb. 39 und 40, Taf. LX XXIII) durch Rohre i und g an 


das untere und obere Ende des Zylinders c angeschlossen sind. 
Die Prefsluft wird vom Lokomotivführer durch einen Steuer- 
schieber in die Leitungen h oder f geleitet. Um den Kasten 
in seiner Mittellage festzustellen, sind zwei Bügel 1 angebracht, 
welche an der in der mittlern- Längsebene des Wagens liegenden 
Stelle mit Ausbuchtungen m (Abb. 35, Taf. LXXXIII) versehen 
sind. In letztere legen sich senkrecht drehbare, am Untergestelle 
befestigte Winkelhebel n ein, die unter einander durch ein Ge- 
stänge (Abb. 38, Taf. LXXXII) ч, r, s, t, u so verbunden sind, 
dafs sie gleichartige Bewegungen ausführen. Eine am festen 
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Drehpunkte des Hebels t und an einem Arme des Hebels r 
angreifende Feder v hält die Winkelhebel n in Eingriff mit 
den Ausbuchtungen m der Bügel 1. Das Gestänge ist mit 
dem Kolben eines kleinen Druckzylinders о verbunden (Abb. 37 
und 38, Taf. LXXXII), dessen vorderer Raum mit einer Leitung x 
(Abb. 36, Taf. LXXXIII) für Prefsluft inVerbindung steht. Feder v 
und Kolben p haben entgegengesetzte Wirkung. Wird also 
Druckluft in den Zylinder geleitet, so verschiebt sich der 
Kolben nach hinten und hebt die Winkelhebel n aus den Aus- 
buchtungen m der Bügel 1 aus. Erhält darauf der Zylinder e 
Prefsluft, so kippt der Wagen. Kehrt der Wagen wieder in 
seine Mittelstellung zurück, so ist der kleine Zylinder o schon 
wieder entleert, die auf den Bügeln 1 unter der Wirkung der 
Feder v schleifenden Winkelhebel n fallen also selbsttätig in 
die Rasten m ein, wenn der Kasten seine Mittelstellung 
erreicht hat. 2 


c) 2. Der Wagen wird gehoben und gekippt. 


Der Drehpunkt für die Kasten der Kippwagen muls ziemlich 
hoch liegen, wenn er in der mittlern Längsebene des Wagens 
angeordnet ist, damit der Boden genügende Neigung erhält, 
ohne dafs Teile des Untergestelles im Wege sind. Damit der 
Wagenkasten dann nicht zu hoch zu liegen kommt, muls das 
Untergestell so gebaut werden, dals die Längsträger möglichst 
nach der Mitte zusammengelegt werden und die Querträger 
unter den Längsträgern angeordnet werden. Dies ist nicht so 
nötig, wenn der Drehzapfen des Kastens beim Kippen ange- 
hoben wird; der Kasten kann dann so tief liegen, wie bei den 
alten Kastenwagen, nur die Längsträger wird man innerhalb 
der Räder anordnen. Bei dem Wagen nach Abb. 41 und 42, 
Taf. LXXXIV ist eineVorrichtung benutzt, durch welche der Kasten 
gleichzeitig geboben und gekippt wird. Der Wagenkasten legt 
sich in der Ruhelage mit seinen Querträgern auf Längsträger 
des Untergestelles. In der Mitte der Querträger und an den 
äulsern Längsträgern des Kastens sind in zwei oder mehr 
Querebenen des Wagens Lager a und d für wagerecht liegende 
Drehzapfen angebracht, um welche sich Stangen b und c drehen 
können, von welchen je zwei an ihren anderen Enden gemein- 
schaftlich an je eine Mutter h angelenkt sind. Die Muttern 
h sind auf einer Schraubenspindel g mit Rechts- und Links- 
gewinde verschiebbar, die auf einem Querträger m gelagert 
ist. Gleitbahnen k am Querträger verhindern die Muttern an 
der Drehung und nehmen zugleich das Gewicht des gehobenen 
Kastens auf. Stehen die Muttern an den Enden der Welle g, 
so ruht der Kasten auf dem Untergestelle. 
und b bilden dann die Form eines w. Soll der Kasten gekippt 
werden, so wird die Welle g auf irgend eine Weise gedreht, 
nachdem vorher die der Kippseite entgegengesetzt liegende 
Stange c von dem Zapfenlager d getrennt ist. Die beiden 
Stangen b nähern sich einander bei Bewegung der Muttern h 
nach innen, wodurch der Kasten gehoben wird. Durch Mit- 
nahme der Stange c bei Verschiebung der Mutter h wird 
der Kasten aulserdem noch einseitig gesenkt. Die Quer- 
wellen h erhalten gemeinschaftlichen Antrieb von einer Hand- 
welle aus. 


Die Stangen a- 


c)3. Der Wagenkasten wird verschoben und 
gekippt. 

Das Anheben des schweren Kastens kann umgangen werden, 
indem er nach der Kippseite verschoben wird (Abb. 43 und 44, 
Taf, LXXXIV). Der Wagen ist als einseitiger Kippwagen ausge- 
führt, kann aber auch als Doppelkipper gebaut werden. Der Kasten 
trägt an den Stirnseiten je eine Laufschiene a, welche auf am 
Untergestelle angeordneten Rollen b ruht. Die Laufschienen 
tragen einen nach dem Halbmesser der Rollen gekrümmten 
Fortsatz c auf ihrer Unterseite, der in der Ruhestellung des 
Kastens von einem Sperrhebel d festgehalten wird. Nach dem 
Auslösen dieser Sperrvorrichtung kann der Wagenkasten auf 
den Rollen verschoben werden, bis der Fortsatz c eine Rolle b 
umfalst, worauf sich der Kasten um diese Rolle entweder 
selbsttätig oder unter Zuhilfenahme besonderer Mittel in die 
Kippstellung bewegt. Das Verschieben des Wagenkastens erfolgt 
durch Kettenzüge, Zahnstangentriebe und ähnliche Vorrichtungen. 
Im vorliegenden Falle rollt jedoch der Wagenkasten selbsttätig 
dadurch aus seiner Mittelstellung heraus, dafs die nach der 
Kippseite zu liegenden Rollen b gesenkt, die anderen gehoben 
werden. Der die Lager der Rollen tragende Querbalken g ist 
mit dem Tragbalken c durch einen wagerecht liegenden Zapfen f 
verbunden, und der Balken h ist auf seiner Oberfläche nach 
beiden Seiten von der Mitte aus abgeschrägt, sodafs der Balken BS 
um den Zapfen f wippen kann. Wird also der Balken g auf 
einer Seite gesenkt, so erhält die durch die Rollenzapfen 
gehende Ebene eine schräge Lage und der Kasten rollt aus 
der Mittelstellung heraus. .Die Laufschienen sind in solcher 
Höhe am Kasten angeordnet, dafs der entleerte Kasten sich 
selbsttätig zurückdreht, bis die Schiene a wieder auf beiden 
Rollen aufliegt. Wird jetzt der Balken g nach der entgegen- 
gesetzten Seite geneigt. so rollt der Kasten in seine Mittel- 
lage zurück und wird durch den Hebel d selbsttätig fest- 
gestellt. 


II. d) Der Wagenkasten ist um die Längsachse drehbar. 


Für Entladevorrichtungen, bei weichen der ganze Wagen 
erfafst und von den Fahrschienen zwecks Entleerung entfernt 
wird, ist es bekannt, den ganzen Wagen um eine Längsachse 
zu drehen, sodafs die Einfüllöffnung auch als Ausschüttöffnung 
dient. Für den Wagenkasten allein findet sich diese Art der Ent- 
ladung selten; Abb. 45, Taf. LXXXIV stellt eine Ausführung 
dar, bei welcher die Stirnseiten des Kastens mit Ringen b 
versehen sind, die auf Rollen с am Untergestelle liegen. Durch 
einen am Ringe b befestigten Zahnkranz, der von einem Triebe 
bewegt wird, kann dann der Kasten um seine Längsachse 
gedreht werden. Diese Anordnung ist für die kleinen Mulden- 
kipper der Feldbahnen allgemein gebräuchlich, 


Ш. Nebeneinrichtungen. 


Die für die Entladung in den Wagenkasten angebrachten 
Öffnungen sind gewöhnlich durch drehbare Klappen geschlossen, 
deren freie Kante durch eine Verriegelung festgestellt werden 
kann. Die Drehklappe ist für Entladewagen am meisten in 
Anwendung, da sie sich am leichtesten öffnen lafst; denn nach 
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dem Lösen der Verriegelung öffnet das Ladegut die Klappe selbst, 
vorausgesetzt, dafs diese unter Druck steht. Die Abb. 46 bis 49, 
Taf. LXXXIV zeigen verschiedene Anordnungen von Drebklappen, 
welche wagerecht, schräg oder senkrecht angeordnet sein können. 
Bei der Bauart der Wagen nach Abb. 11, Taf. LXXXII müssen 
die Klappen um zwei Achsen gedreht werden können, von denen 
je nach der Art der Entladung eine beim Öffnen der Klappe 
festgestellt ist. Weniger häufig findet sich die schwingende Klappe 
nach Abb. 50, Taf. LXXXIV. Die Klappe a ist mit Laschen b 
an Drehzapfen c aufgehängt, Beim Öffnen gibt die Klappe 
die Öffnung frei, wobei sie sich etwas senkt. Dies erschwert 
die Bewegung der Klappe, da die auf ihr liegende Ladung 
von der Trichterwandung bei der Bewegung der Klappe abge- 
schoben werden muls. Dieser Nachteil tritt noch mehr hervor, 
wenn der Verschlufs der Öffnung durch einen Schieber gebildet 
wird (Abb. 51 und 52, Taf. LXXXIV). Dann ist eine bedeutende 
Reibung zwischen Ladegut und Schieber zu überwinden, auch 
wenn die Schieber durch Rollen b geführt werden. Auch 
Bänder werden zum Entleeren von Trichterwagen verwendet 
(Abb. 53 und 54, Taf. LXXXII). Das Band liegt unterhalb der 
Trichteröffnung und legt sich um drehbare Walzen b. Nach 
dem Öffnen der Türen c wird die auf dem Bande ruhende, 
und von oben nachfallende Ladung nach der Seite bewegt. 
Diese Wagen haben Ähnlichkeit mit den oben beschriebenen 
Kastenwagen, bei "denen der Boden wagerecht verschiebbar ist 
(Abb. 30, Taf. LXXXIII). 


Die Verschlüsse der Türen können in der verschiedensten 
Weise ausgeführt werden und kommen hier weniger in Betracht. 
Erwähnt sei nur der Daumenverschlufs, welcher besonders für 
Klappen mit zwei Drehachsen viel benutzt wird. Die Daumen a 
(Abb. 55, Taf. LXXXIV) untergreifen die Klappe, geben sie jedoch 
nach Drehung der Daumenwelle frei. Zum Bewegen der Klappen 
dienen Hebel in den verschiedensten Anordnungen. In Abb. 48, 
Taf. LXXXIV erfolgt die Bewegung von zwei Klappen gemein- 
schaftlich von einer Welle a aus, Auf dieser sitzt ein Hebel b, 
welcher eine Stange c trägt, die an Stangen d angelenkt ist, 
welche an den Klappen i angreifen. Der gemeinschaftliche 
Zapfen g der drei Stangen d, d und c bewegt sich in einer 
Schlitzführung h. Wird der Hebel b aus seiner untern Stellung 
um 180° nach oben gedreht, so werden die Klappen i ge- 
schlossen. Die gebogene Stange hat dann eine solche Lage 
zu Welle a, dafs Zapfen f rechts von der Welle liegt; die auf 
die Klappen drückende Ladung hält daher den Verschlufs in der 
Sperrstellung. Der Verschlufs nach Abb. 49, Taf. LXXXIV ist 
ähnlich gebaut, wird jedoch noch durch einen Drehriegel a in 
der Sperrstellung gesichert. Ein beliebter Verschlufs ist der 
mittels Kniehebel (Abb. 47 u. 50, Taf. LXXXIV). Der Kniehebel 
a, b bewegt beide Klappen zugleich. Der Drehzapfen im Knie ist 
in Gleitbahnen c verschiebbar von einer Welle d aus mittels 
eines Gestänges. Diese Anordnung ist für zwei gegenüber- 
liegende Klappen sehr gebräuchlich, was auch von der in 
Abb. 50, Taf. LXXXIV dargestellten Bauart gilt, welche mit dem 
Kniehebel viel Ähnlichkeit hat. Zum Bewegen von Schiebern 
sind ferner gebräuchlich endlose Ketten und Zahnstange mit 
Trieb, Schraubenspindel mit Mutter oder Hebelanordnungen. 
Allgemein in Verwendung sind auch Wellen, auf welche sich 


Ketten aufwickeln (Abb. 26, Taf. LXXXIII). Diese Wellen müssen 
mit einer Sperrvorrichtung versehen sein. Um aber diese und 
die Kette nicht dauernd zu belasten, sind gewöhnlich noch 
Riegelverschlüsse nach Abb. 27, Taf. LXXXII vorhanden, An 
den zwischen den Trichtern liegenden Bügeln b sind unten Dreh- 
riegel a befestigt, welche unter die Türen с geschoben wer- 
den können. Die Bewegung aller Riegel erfolgt gemein- 
sebaftlich durch eine Stange с, die an einem Handhebel an- 
gelenkt ist ч 

Kippwagen mit mittlerm Drehzapfen müssen in ihrer Ruhelage 
festgestellt werden, wofür meist Ketten (Abb. 33, Taf. LXXXIII) 
oder Hebel verwendet werden. Abb. 33, Taf. LXXXII 
stellt eine häufig bei Kippwagen in verschiedener Ausführung 
vorkommende Einrichtung dar. Die Türen sind durch die 
Stangen a und b um einen Zapfen c drehbar. Eine Stange d 
steht ferner einerseits mit der Stange a, anderseits mit einem 
am Untergestelle gelagerten Hebel e in Verbindung. Wird der 
Wagenkasten gekippt, so legt sich das bewegliche Ende der 
Stange e gegen das Untergestell und verhindert die Tür an 
der Abwärtsbewegung, sodals die Öffnung in der Seite des 
Kastens für das Entladen freigegeben wird. Die Hebel y in 
Abb. 35, Taf. LXXXII wirken in derselben Weise auf Öffnen 
der Türen. 


IV. Allgemeine Anordnung. 


Die Wagenkasten sucht man für Trichterwagen mög- 
lichst tief zu legen, sodals sie in das Untergestell eingreifen. 
Am besten ist dies bei Verwendung von Drehgestellen zu 
erreichen. Bei Kippwagen kann jedoch nicht unter eine 
bestimmte Höhenlage heruntergegangen werden, damit der 
Boden des Wagenkastens hinreichende Neigung für das Kippen 
erhält. 

Für den Kasten wird besonders für Trichterwagen Eisen 
verwendet (Abb. 56, Taf. LXXXIV). Die Kastenwandungen 
werden aus Stahlblech hergestellt, die Stützen aus Formeisen. 
Für die neueren Wagen wird ferner für tragende Teile gepreistes 
Stahlblech verwendet (Abb. 46 und 47, Taf. LXXXIV). Auch 
die Verschlufsklappen für die Trichter werden aus geprelstem 
Bleche hergestellt und erhalten die Form von Buckelplatten. 
Auf diese Weise sucht man das Eigengewicht des Kastens 
möglichst gering zu machen. Die Kasten von Kippwagen 
werden dagegen besonders in Amerika noch vielfach aus Holz 
gemacht. 


ү. Schlufswort. 


Die vorstehende Besprechung der Entladewagen zeigt, 
dals eine beträchtliche Auswahl vorliegt. Bei der Beurteilung 
wird nicht allein die Schnelligkeit mafsgebend sein, mit welcher 
der Wagen entladen werden kann, sondern vor allem wird 
darauf gesehen werden müssen, dafs der Wagen leicht, billig 
und widerstandsfähig ist, nicht viel Ausbesserung erfordert 
und leicht zu bedienen ist. In dieser Hinsicht erfüllen wahr- 
scheinlich die Trichterwagen am ehesten alle Bedingungen. 
Vor allen Dingen sollten an Entladewagen empfindliche und 
teuere Teile, wie Zahnstangen und Zahnräder, vermieden werden, 
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die Zahl der beweglichen Teile sollte klein sein. Aufserdem 
sollte vermieden werden, die Bewegung schwerer Massen von 
der Aufwendung einer grofsen Kraft abhängig zu machen, wie 
es beispielsweise beim Kippwagen nach Abb. 34, Taf. LXXXIII 
der Fall ist. Denn für die Bewegung der Last sind dann grofse 
Übersetzungen nötig, die viel Kraft verbrauchen und nur lang- 
sames Anheben ermöglichen. Deswegen ist es 
vorteilhaft, das Freilegen der Öffnungen zum Entladen durch 
Schieber zu bewerkstelligen, da die zwischen Schieber und 
Ladegut auftretende Reibung die Aufwendung grolser Kraft 
erfordert. Ein Hauptaugenmerk wird man der Ausbildung der 
Entladewagen zuwenden müssen, welche aus einem Kasten- 
wagen leicht und schnell in einen Trichterwagen umgewandelt 
werden können. Hier dürfte vor allem die Frage zu entscheiden 


Im Anschlusse an die vorstehenden Erörterungen fügen 
wir nun die Darstellung einiger von dem Werke A. Koppel*) 
ausgeführter Selbstentlader an, um zugleich zu zeigen, 
welche Bedeutung das Vorgeführte für den Betrieb hat. 


I. Seitenentleorer. 


Hierzu Abbildungen 1 bis 6 auf Taf. LXXXV und 7 bis 10 auf 
Taf. LXXXVI. 

Die Seitenentleerer eignen sich besonders für Erdarbeiten, 
Überladung von Schmalspur auf Vollspur, Stapelung von Kohle, 
Steinschlag, Kies und rolligen Stoffen neben dem Gleise. Wie 
Abb, 1, Tafel LXXXV zeigt, besteht der Boden aus einer oder 
mehreren eisernen Klappen, die an den festen Kastenwänden 
in gelenkartig ausgebildeten Daumenverschlüssen hängen, Eine 
weitere Unterstützung ist in der Mittellinie der Klappen durch 
um eine durchgehende Welle e drehbare Stützhebelpaare vor- 
geschen. Auf der Welle e sitzt ein Schneckenrad s, welches 
durch die mittels Handrad h betätigte Schnecke getrieben 
wird, 

Soll der Wagen nach links entladen werden (Abb. 2, 
‘Taf. LXXXV), so wird nach Entriegelung der Daumenwelle d' 
mittels einiger Umdrehungen des Handrades h’ das Stützhebel- 
paar 1' und 1“ soweit eingeknickt, dafs sich die Bodenklappe 
um die Daumenwelle d” als Gelenk in Richtung der schrägen 
des Schüttbleches einstellt. Die Entladung 
links erfolgen. In ähnlicher 
rechts ermöglicht (Abb. 3, 


Seitenwand und 
ohne weiteres nach 
nach 


kann also 
Weise wird Entladung 
Тм. LXXXV). 

Soll der Wagen geschlossen werden, so wird das Hand- 
rad h in entgegengesetzter Richtung soweit gedreht, bis die 
Stützhebei in die gestreekte Lage zurückkehren, worauf der 
Boden mittels der entriegelten Daumenwellen wieder verriegelt 
wird. Dic Niederlegung des Bodens in die Schriiglage zwecks 
Entladung kann nach Belieben allmälig erfolgen, sodafs eine 
Beschädigung des Ladegutes durch plötzliches Entstehen der 
gröfsten Iintladeöffnung ausgeschlossen ist. Die aus Schnecken- 


*) Nach dem „Spezial-Katalog“ über Selbstentlader von Arthur 
Koppel, Berlin und Bochum. 


auch nicht | 


| 
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sein, ob es für Bahnen mit schwachem und stark wechselndem 
Verkehre nicht vorteilhafter ist, statt der verwandelbaren 
Wagen Kippwagen zu verwenden, da deren Kasten ohne 
weiteres zur Beförderung von Stückgut dienen kann. Wahr- 
scheinlich wird sich bei der Prüfung der verschiedenen Bau- 
arten heransstellen, dafs sich für bestimmte Zwecke und 
Gewerbebezirke eine bestimmte Bauart am besten eignet. Die 


| geeignete Auswahl und die tunlichste Beschränkung der Zahl 


der Bauarten erfordert Überlegung. 

Wie aber schon in der Einleitung ausgeführt wurde, löst 
der Schnellentlader nur zur Hälfte die vorliogende Aufgabe, 
Zur richtigen Geltung kann er erst dann gelangen, wenn vor 
allem die Beladung des Wagens in zweckentsprechender Weise 
durchgebildet ist. 


trieb und Stützhebelpaar bestehende Bewegungsvorrichtung ist 
staubdicht eingckapselt und durch die Daumenwellenverschlüsse 
vollkommen entlastet. Der Schneckentrieb sperrt selbst und 
schliefst bei zufülliger Entriegelung einer Daumenwelle eine 
unbeabsichtigte Entladung aus. Gleichzeitige Entladung des 
ganzen Zuges von einer Stelle aus ist dadurch ermöglicht, dafs 
die durchgehenden Wellen zwischen den Wagen mittels bieg- 
samer Wellen verbunden werden können. Die wagerechte Lage 
des Bodens gestattet, den Wagen, wenn nötig unter Einlegung 
eines Zwischenbodens, auch zur Beförderung von Stückgut zu 
benutzen. 

Die Abb. 4 und б, Taf. LXXXV stellen einen Wagen für 
schmalspurige Werkbahnen dar, wie er für Spurweiten von 
600 bis 900 ™™ mit 2,5 bis 5t Tragfähigkeit, 1,5 bis 3 cbın 
Rauminhalt und 1500 bis 2500 kg Gewicht gebaut wird. Um 
Ausbesserungen leicht vornehmen zu können, besteht das Unter- 
gestell aus Holz, ist aber zur Erzielung gröfserer Steifigkeit 
mit dem ebenfalls aus Holz bestehenden Wagenkasten durch 
starke, gegenseitig ausgesteifle eiserne Rungen verbunden. Die 
hölzernen Wände des Kastens sind mit Blech beschlagen, die 
bewegliche Bodenklappe besteht ganz aus Eisen. 

Die Bewegungsvorrichtung zeigt eine Ausführungsform in 
Gestalt von entlasteten Scherenhebeln, die sich durch Spindel- 
trieb zum Zwecke der Entladung niederlegen, sich bei ent- 
gogengesetztem Andrehen der Spindel aufrichten und somit die 
Bodenklappe wieder in die Verschlufslage bringen. Die Ver- 
riegelung erfolgt mittels Daumenwellen. 

Bei dem in Abb. 6, Taf. LXXXV dargestellten Wagen 
wurde angestrebt, möglichst grofse Tragfähigkeit bei geringem 
Eigengewichte zu erreichen; das günstigste Verhältnis wurde 
mit einem dreiachsigen Wagen von Regelspur und 80% Trag- 
fähigkeit erzielt. Da in diesen Wagen Kohle und Sand zum 
Sandversatze auf einem lothringischen Hüttenwerke befördert 
werden sollte, so mufste für die leichtere Kohle cin Inhalt von 
37,5 cbm vorgesehen werden. 

Das Eigengewicht des Wagens beträgt bei der erwähnten 
Tragfähigkeit nur 12770 kg, dabei entspricht der Wagen in 
allen Beziehungen den Regeln der Reichseisenbahnen. Von der 
Anordnung einer durchgehenden Zugstange wurde zur Wr- 
leichterung abgesehen. 
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Der Wagen ist als Seitenentleerer gebaut und enthält zwei 
bewegliche Böden, die sich von der der Entladeseite entgegen- 
gesetzten Seite gleichzeitig öffnen und schliefsen lassen. 

Die Verriegelungs-Vorrichtung des geschlossenen Wagens 
ist von der Bewegungs-Vorrichtung zwangläufig abhängig, so- 
dals der Boden nur geöffnet werden kann, nachdem die Ent- 
riegelung auf der entgegengesetzten Seite erfolgt ist. Ebenso 
kann die Verriegelung nur vorgenommen werden, wenn der 
Boden vollständig geschlossen ist. Das verhältnismälsig geringe 
Eigengewicht wurde erzielt durch Heranziehung der Seitenbleche 
des Kastens zum Tragen. Die Seitenwände bilden Blechträger 
und sind gegeneinander durch obere Spriegel und durch eine 
über der Mittelachse befindliche Aufsattelung abgesteift. Die 
Aufsattelung über der Mittelachse trägt dazu bei, die ganze 
Lademasse aus dem Kasten in die Bodenöffnungen zu leiten. 

Die Entladezeit des Wagens beträgt etwas über eine 
Minute. Die Neigung der Rutschfläche ist mit 38° ausgeführt 
und gewährleistet völlige Entladung, auch bei Koks oder feuchtem 
Sande. 

Der in Abb. 7, Tafel LXXXVI dargestellte Seitenentleerer 


ist unter ähnlichen Gesichtspunkten wie der vorbeschriebene | 


Wagen für eine möglichst grolse Tragfähigkeit als zweiachsiger 
Seitenentleerer gebaut. 
preufsischen Staatsbahnen. Der Wagen besitzt einen Inhalt von 
19cbm bei 15t Tragfähigkeit und 10500 kg Eigengewicht mit 
Bremse. d 

Diese Bauart ist hier zuerst verwendet worden. An dem 
Eigengewichte von 10500 kg liefse sich bei Neuanfertigung 
trotz "Einhaltung aller sonstigen Bedingungen noch erheblich 
sparen, denn man hat darauf verzichtet, die Seitenwände als 
Träger zu benutzen. Versuche mit neueren Wagen anderer Art 
haben jedoch gezeigt, dafs das ohne Weiteres zulässig und für 
die Leichtigkeit der Bauart von grofsem Vorteile ist. Der 
Wagen entladet seitlich durch die Öffnung des einen beweg- 
lichen Bodens, 

Der in Abb. 8, Taf. LXXXVI dargestellte Seitenentleerer 
ist für eine überseeische Erzmine gebaut worden. Der Wagen 
ist bei 1 m Spur für Kleinbahn-Verhältnisse entworfen, jedoch 
so kräftig gehalten, dals er nicht nur den Einsturz des Erzes 
aus beträchtlicher Höhe, sondern auch eine Betriebsgeschwindig- 
keit von 40 km/St. aushalten kann. Das Eigengewicht beträgt 
4000 kg. Die Tragfähigkeit ist bei 2,5 cbm Inhalt 10t. Der 
hölzerne Kasten ist zum Schutze gegen das aufschlagende Erz 
innen mit Blech beschlagen. 

Verriegelungs- und Bewegungs-Vorrichtung der einen Boden- 
klappe ist wie bei Abb. 6, Taf. LXXXV zwangläufig so ange- 
ordnet, dafs eine Bewegung nur nach Entriegelung und cine 
Verriegelung nur nach Verschlufs der Bodenklappe möglich ist, 

Der Seitenentleerer. Abb. 9 und 10, Taf. LXXXVI, kann 
für Spurweiten von 1™ bis Regolspur und darüber gebaut 
werden. Bei einem Rauminhalte von 10 bis 60 cbm ist die 
Tragfähigkeit 20 bis 50t Kohle oder Erz, Derartig grofse 
Wagen eignen sich zur Bewältigung ausgedehnter Erdarbeiten, 
auch kommen sie für Eisenbahn-Erhaltungszwecke in Frage, 
insbesondere bei Erneuerung der Bettung. Das Gewicht schwankt 
zwischen 8000 und 16000 kg. 


Auch er entspricht den Regeln der | 


Der Wagen ist ganz aus Stahl gebaut, das Untergestell 
einschliefslich der Drehgestelle vollständig den Vorschriften der 
grofsen Eisenbahn-Verwaltungen, insbesondere denen der preufsi- 
schen Staatsbahnen angepafst. Die Kastenwände dienen zu- 
gleich als Blechträger, gegen Verschiebesté{se sind die in sich 
steifen Kasten vor Kopf durch starke Stehblechstreben ge- 
schützt, 

Die Entleerung des Wagens erfolgt durch vier Boden- 
klappen, von denen je zwei benachbarte durch einen gemein- 
samen Schneckentrieb und Stützhebelpaare betätigt werden. 
Auf diese Weise ist es möglich, den Wagen teils nach der 
einen, teils nach der andern Seite zu entleeren. 


Hierzu Abbildungen 11 und 12 auf Taf. LXXXVI und 13 bis 15 auf 
Taf. LXXXVII. 

Die Bodenentleerer eignen sich besonders für vorhandene 
Sturzgerüste, für das Überladen von Bahnwagen in Schiffe und 
für die Entladung von Erzen in Behälter. 

Wie Abb. 11, Taf. LXXXVI zeigt, ist auch bei diesen Wagen 
lediglich der Boden beweglich, und zwar in zwei llälften, die 
sich bei Vorhandensein nur eines Trichters seitlich quer und 
bei mehreren Trichtern in wechselnder Bewegungsrichtung längs 
verschieben. 

Die Abb. 11 und 12, Taf. LXXXVI zeigen den Querschnitt 
eines Wagens mit einem Trichter. Die Bodenklappen U und 1" 
laufen auf nahezu reibungslos gelagerten Rollen r’ und г”, 
und diese auf den wagerechten Schenkeln der Winkelschienen 
wi und w”. Die endlose Gall’sche Kette k wird mittels 
Lagerverbindungsbicken der Rollen г’ und r“ von der einen 
Schiebeplatte oben und von der andern unten gefafst. Bewegt 
sich die Kette um die Kettenräder vi und v” nach links 
herum, so werden die Schiebeplatten auscinandergeschoben, so- 
dafs die Entladung erfolgt; bei entgegengesetzter Drehung der 
Kette erfolgt der Verschlufs, Das Kettenrad v” sitzt auf einer 
Welle mit einem Schneckenrade, auf welches die durch das 
Spill p gedrehte Schnecke s wirkt. 

Je nach Belieben des Arbeiters erfolgt die Öffnung des 
Bodenverschlusses schnell oder langsam, sodafs auch bei dieser 
Bauart Schonung des Ladegutes gewährleistet ist. In jedem 
Augenblicke kann die Entladung verlangsamt oder ganz unter- 
brachen werden. Die Bewegungsvorrichtung ist völlig cntlastet, 
sodafs Klemmen unter Einwirkung der Last ausgeschlossen ist. 

Unbeabsichtigte Entladung des Wagens wird durch die 
selbstsperrende Schnecke unter allen Umständen verhindert. 
Gleichzeitige Entladung ist ebenso, wie gleichzeitiges Ver- 
schliefsen der Bodenklappen von einer Stelle aus für den ganzen 
Zug ohne weiteres möglich. 

Auch dieser Wagen lüfst sich durch Verwendung eines 
Zwischenbodens als Stückgutwagen benutzen, 

Abb. 13, Taf. LXXXVII stellt einen Wagen für schmalspurige 
Werkbahnen dar. Er wird für Spurweiten von 750 mm bjs 
Regelspur gebaut, hat eine Tragfähigkeit von 1250 bis 2500 kg 
und einen Rauminhalt von 1,5 bis З сот. Das Gewicht schwankt 
zwischen 1000 und 2000 kg. 


Bodenentleerer. 
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Der Wagen dient in erster Linie zur Beförderung von 
Kohlen, dann aber auch von Kies, Steinschlag und ähnlichen 
Körpern. 

Der in Abb. 14, Taf. LXXXVII dargestellte Wagen ist 
zwecks Entladung zwischen den Schionen von Sturzgerüsten als 
Bodenentleerer gebaut. Der Wagen hat bei einem Inhalte von 
25 chm 20 t Tragfähigkeit für Kohlen bei einem Eigengewichte 
von 8500 kg mit Bremse. Der zulässige Achsdruck wird des- 
halb bei einem voll beladenen Wagen nur ganz unwesentlich 
überschritten und bei bremslosen Wagen in demselben Malse 
unterschritten. 

Der Wagen ‚entspricht in allen Teilen dem preulsischen 
Güterwagen. Auch durchgehende Zugstange ist vorgesehen, sie 
wird im Innern des Kastens gegen das Ladegut durch einen 
übergebauten hinreichond versteiften Blechsattel geschützt. 

Der Wagen entladet als Trichterwagen durch eine Boden- 
öffnung von 1 qm Fläche. Der bewegliche Boden besteht aus 
zwei Hälften, die sich als wagerechte Schiebetore seitlich gleich- 
zeitig und zwangliiufig auseinander- oder zusammenschieben. 

Die Betätigung erfolgt nach der zum Patente angemeldeten 
entlastenden Bauart. „Auch boi diesen Wagen ist das geringe 
Eigengewicht durch Heranziehung der blechträgerartigen Seiten- 
wände zum Tragen erzielt worden. Der Wagen ist besonders 
geeignet zur Beförderung von Kohle von der Zeche zum Hafen. 
Die Entladung würde dann entgegen der bisher üblichen kost- 


spieligen und zeitraubenden Art mittels Wipper in einer Minute 
von einem festen Sturzgerüste aus erfolgen. ` 

Abb. 15, Taf, LXXXVII stellt einen Wagen zur Beför- 
derung von Kohlen dar. Er wird für Spurweiten von 1™ bis 
Regelspur und darüber gebaut, hat 30 bis 50t Tragfähig- 
keit, 85 bis 60cbm Rauminhalt und wiegt als Bremswagen 
12 bis 16t. 

Der Wagen ist besonders geeignet für Massenbeförderung 
von Kohlen von den Zechen nach den Häfen, wo die Verladung 
in die Schiffe von Sturzgerüsten aus mittels Trichter erfolgt. 
Die Kohle gleitet an den schrägen Trichterwänden des Wagens 
und der Schüttrichter fortlaufend herunter, sodafs sie geschont 
wird. : 

Der ganze Wagen besteht aus Stahl, die Kastenwände sind 
als Hauptträger ausgebildet und in sich gegen die Kopfstücke 
gründlich versteift. Der Wagenkasten ist mit den Drebgestellen 
derart verbunden, dafs beim leeren Wagen andere Federn als 
beim beladenen in Wirksamkeit treten. Der Wagenkasten be- 
steht aus zwei in der Mitte durch einen Eselsrücken verbun- 
denen Trichtern mit zwei Entladeöffnungen, deren jede durch 
zwei wagerechte Schiebetore verschlossen ist. Die Schiebetore 
werden je nach Belieben gleichzeitig, oder nur für eine Öffnung 
in der Längsrichtung des Wagens so verschoben, dafs die beiden 
mittleren Tore sich einander nähern, während die beiden äufseren 
sich von einander entfernen. —k. 
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Beitrag zur Berechnung von Weichen in Gleisbogen. 
Von L. Btickle, technischem Eisenbahn-Sekretär zu Hull in Württemberg. 


I. Bereehnung der Ausweichungen. zunächst die hier angewendeten Ausdrücke und die Buchstaben- 
Die Benennungen der Ausweichung und ihrer Teile sind | bezeichnungen der einzelnen Teile erklärt werden *). 
bei_den verschiedenen Verwaltungen verschieden, deshalb sollen »Herzstück« wird ziemlich allgemein derjenige Teil der 


Ausweichung genannt, welcher an 


H х Abb. 1. der -Uberschneidungstelle der 
ғ = Schienenstränge entsteht. Unter 
A 5 »Weiche« soll die eigentliche 
ZS Weiche Б Ablenkungsvorrichtung mit den 


Seege 


beweglichen Zungen verstanden 
werden, vom Beginne der Stock- 
schiene, dem »Weichenstolse«, 
bis zum Drehpunkte der Wei- 
chenzungen, der »Weichen- 
wurzele Die vom Weichen- 
stofse bis zum Herzstückende 
reichende »Ausweichung« be- 
steht somit aus drei Teilen: der 
Weiche, dem Herzstücke und dem 
zwischen beiden liegenden mittlern 
Teile. Sie enthält zwei Gleise, 
das »Stammgleis« mit dem 
geraden Teile der Weiche, dessen 
> Achse »Weichengerade« heifst, 
Abb. 2. Д i und das vom Stammgleise abge- 
lenkte »Zweiggleis«. Die ge- 
raden Stiicke in der Linge des 
Herzstückes in beiden Gleisen 
nennen wir die »Herzstück- 
geraden«. 

Lediglich nach der Krüm- 
mung im mittlern Teile der Aus- 
weichung unterscheiden wir: 


موب 


A; Zum ei 


"Zei 


ч ттт» SE 


Se бетли) 


1. Die gerade Auswei- 
chung: Stammgleis ge- 
rade, Zweiggleis im Sinne 
der Weichenablenkung ge- 
krümmt. (Textabb. 2.) 

р Ho 2. Die gekrimmten Aus- 

ER weichungen, und zwar: 


Abb. 3. 


aan 


a) Die gleichgekrümmte 
Ausweichung: 
Stammgleis und Zweig- 
gleis im Sinne der 
Weichenablenkung ge- 
krümmt. (Textabb. 3.) 

b) Dieentgegengesetzt 
gekrümmte Auswei- 
chung: Stammgleis 
nach der entgegengesetz- 
ten Seite der Weichen- 


*) In Textabb. 1 sind die Schie- 
nenstränge, in Textabb. 2 bis 6 die 


Gleisachsen gezeichnet. 
Organ für die Fortsohritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLI. Band. Ergänzungsheft. 1904, 44 
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ablenkung gekrimmt. Das Zweiggleis ist hier in der 
Regel im Sinne der Weichenablenkung gekrümmt, 
kann aber auch gerade sein, Grenzfall. (Textabb. 4.) 


Abb. 4. 


Gemeinsame Bestandteile der angeführten Ausweichungs- 
gattungen sind also nach Textabb. 2 bis 4: 


a) Die Weiche mit der Weichengeraden А В == а, dem recht- 
winkelig zu AB gemessenen Abstande ВВ, = с zwischen 
Stamm- und Zweiggleis an der Weichenwurzel, Spurrinnen- 
weite -+ Schienenkopfbreite, und dem Wurzelwinkel 4, 
dem Winkel, um welehen die Zunge an der Weichen- 
wurzel gegen die gerade Stockschiene geneigt ist. 

В) Das Herzstück mit den Herzstückgeradn CD = g, +h 
im Stammgleise und C,D,=g,-+h im Zweiggleise. 
CD und ©, р, schliefsen den der Herzstückneigung ent- 
sprechenden Winkel ф cin. h ist die Länge von der 
mathematischen Herzstückspitze Są bis zum Herzstückende, 
während g, und gp innerhalb der gebräuchlichen Grenzen 
von ctwa 0,6 bis 1,5 т beliebig zu wählen sind. Im 
mittlern Teile der geraden Ausweichung ist R, der Halb- 
messer, tọ die Länge der Berührenden, fy der Mittel- 
punktswinkel des Zweiggleisbogens В, Cy. Die ent- 
sprechenden Abmessungen des Stammgleisbogens BC und 
des Zweiggleisbogens В, С, der gekrümmten Ausweichungen 
sind Ry, t, und E, Ry, ty und fo 


1. Die gerade Ausweichung (Textabb. 2). 

Zicht man F, Q L AD, so lälst sich das Trapez Е, QBB, 
durch Umklappen um F, Q in die Lage Е, QCB, bringen, so- 
das BQ = QC = u, СВ, = ВВ, = сш Е, В, = F, В, = ty 
wird. Macht man noch SC, = б, С, = g; und zieht С, C und 
C, By, ferner (р =n rechtwinkelig zu AD im Abstande m 
von С, so ist: 


IBC la PCB = FP, PO, 0, =F. 


Bezeichnet ferner s die Spurweite, so läfst sich unmittelbar 
ablesen: 


GERRE SS és cos ф — وع‎ sin ۰ 


REN, 


m = (п — c) tg =; 


d 


Gl. 
(C: O) u = ty cos 4. 
Ger v=c+tsiny. 
Gh, At EEE Ae Въ = Фф — №. 
t п— с 
Gl. 8) Ro = Oe | 
фр „PY PTY 
tg 5 2 sin 5 sin 2 
AG=p=a + u 1 
э шр 
8 Ф 
Gl. 9) {GD = q => tg -y Lh = ty + g +h 
M 
Tee 


Die ganze Linge AD der Ausweichung ist: 
Gl. 10)... L=p+q=a+2u+e,+h 
2. Die gekrümmten Ausweichungen. 


Eine gekrümmte Ausweichung kann durch »Umbiegen« 
einer geraden Ausweichung gebildet werden. Die Biegung wird 


| am zweckmäfsigsten in der Weise ausgeführt, dafs man das 


Herzstück bei festliegender Weiche, oder die Weiche bei fest- 
liegendem Herzstücke, um einen -zwischen Weiche und Herz- 
stück liegenden Punkt dreht, von dessen Wahl die Einfachheit 
und Zweckmälsigkeit der Lösung abhängt. 

Ekama*) schlägt den Tangentenschnitt des äulsern Schienen- 
stranges vom Zweiggleisbogen B,C, als Drehpunkt vor, ohne 
jedoch weiter darauf einzugehen, während nach dem früher "9 
hier beschriebenen Verfahren das Herzstück um die Mitte Q der 
Stammgleisachse BC gedreht wird. Die meisten Vorteile bietet, 
wie weiter unten besonders nachgewiesen werden soll, die Be- 


| nutzung des Schnittes Е, der Berührenden des Bogens В, C, 


als Drehpunkt, ein 1890 von der württembergischen Eisenbahn- 
verwaltung eingeführtes Verfahren, welches in der amtlichen 
Schrift: »Grundsätze für die Verwendung und Berechnung der 
D-Profil-Ausweichungen« beschrieben ist. 

Dreht man den das Herzstück enthaltenden Teil Е, QD D, 
der geraden Ausweichung (Textabb, 2) um den Punkt F, um 
einen Winkel f,, so erhält man je nach der Drehrichtung 
eine »gleich gekrümmte« (Textabb. 3) oder eine »entgegen- 
gesetzt gekrümmte« (Textab. 4) Ausweichung. Im folgenden 
bezieht sich das obere Vorzeichen auf die erstere, das untere 
auf die letztere Ausweichungsart. 


< QF, F ist = РЕ, Q' = = also 
Gl. 11) ‘ =utvigh=r, tg ШЕ woraus. folgt: 
В, Е 
атау foc “eur 


*) P. Е. Ekama, die mathematische Berechnung und geo- 
metrische Konstruktion von Weichen und Kreuzungen in gekrümmten 
Hauptgleisen. Wien und Haag, 1887. Organ 1888, S. 83. 

**) Organ 1900, S. 8. Nach einer Anmerkung seit 1888 bei den 


! badischen Staatseisenbahnen angewendet. 


“Ferner ist: Es Я 
= (p — pth. 


б 18.5... D 
Gl. 14 ..... а= + В, = Pp h. 
Ge В, = 7 І 

tg 


Sind p, und р, die Abstände der Schnittpunkte F und G 
der Weichengeraden mit den beiden Herzstückgeraden, q, und qg 
die Entfernungen dieser Punkte vom Herzstückende, so ist noch 


61. 16) ...."Baar tt; q =t + 8g +h 
v v 
Gl. 17) Pom a-ha pai ds = ty + ga Hrt ie 


Die Gleichungen 11) bis 17) gelten auch für die gerade 
Ausweichung, welche als besonderer Fall mit Е, = œ und 
В, = 0 angesehen werden kann. Für die letzteren Werte 
gehen die Gleichungen 13), 15) und 17) in 7), 8) und 9) über. 

Sind nun Weiche und Herzstück, also a, y, ф und h ge- | 
geben, und nimmt man für c, ein bestimmtes Mals, etwa 1" 
an, so sind die Abmessungen n, m, tọ, u, v durch die Glei- 
chungen 1) bis 6) bestimmt. Ist aulserdem eines der Malse R4, 
Ry, fi, f, und а gegeben, so Jassen sich die übrigen, sowie 
ру, dı, Ps, qo mittels der Gleichungen 11) bis 17) für jede 
Ausweichung berechnen. 


Sollen, wie üblich, die Malse einiger gerader Ausweichungen 
zusammengestellt werden, wobei zweckmälsig auch п, u, v, log u, 
log у, g, aufgenommen werden, so kann das aus Gleichung 8) 
hervorgehende Мав von R, auf ein Vielfaches von 5 oder 10% | 
auf- oder abgerundet werden. tọ п und g, sind dann neu 
zu berechnen nach: 


Näherungsgleichungen zwischen R,, R, und R, angegeben, die 
sich folgendermalsen ableiten lassen: 
Aus Gl. 8), 11) und 15) folgt: 


CEM T- ers to = R, tg ZZ 

Gl. 19) n=c4 2R, sin ZZ sin SE = сь 2t, cos 
ФУ in LEY | 
RE сасуу ! 
+ 5 сов FER | 
L2 2 = Б p n | 
er sin ф ze Фф | 
In den oben genannten »Grundsätzen« sind einfache | 
| 
| 
| 


FEH ГА (ZU +) 
ter MD ee 
= Gr DË EE 
R, Ыы R t CR б 
Näherungsweise kann aber 
(9-8 , BN фр Ё 
ti =t, und te 5 i =tg 7 +tg 2 
gesetzt werden. 
Damit wird 1 eo oder 
amit wir гб ЖЕ? 
> Е, Е, 
GIRSE ae Е, = ER 
R,R, 
BA RER =, 
: Е, Ro 
О еа e а ances 


Um eine zweckmäfsige Schieneneinteilung vornehmen zu 


| können, sind noch die Längen der Schienenstränge von der 


Weichenwurzel bis zum Herzstiickende zu ermitteln. Diese 


| folgen nach Textabb. 1 im Hauptgleise zu 


l ÂL are Pte +h 


im Zweiggleise zu 


s. s 

Liz ате +s tev 4 

Hierin sind 1, und 1, die Längen der Bogen BC und 

В, Ci, S, der Abstand der Schienenstränge von Mitte zu Mitte, 
Spurweite -+ Schienenkopfbreite. 

Die Bogenlängen 1, und 1, werden am raschesten aus 2t, 


! und 2t, ermittelt mit Hülfe der Zusammenstellung І, indem 


man das Produkt aus der einfachen Länge der Berührenden 


; und dem dem Mittelpunktswinkel entsprechenden Werte der 
Zusammenstellung I mit dem Rechenschieber ermittelt und von 
| der doppelten Länge der’ Berührenden abzieht. 


s 8 an А 

= are В, und =: are f, sind für sı, = 1.50" aus Zu- 
$ Seier ae 

sammenstellung II zu entnehmen. > tg ар ist für jede Weiche 

unverinderlich. Für die württembergischen Weichen ergeben 

sich die Werte: i 


36,8 ™™ für die 100 ®-Weiche, Querschnitt L (w = 2° 48'30") 


30,0 « « « 150« « « С (фр = 2° 17°30") 
991 < « « 180« < s D (p = 2913/30") 
24,8 «< « « 250» « « D (у = 1953/35") 


Zusammenstellung I. 


Unterschiede zwischen der doppelten Länge der Berührenden und der Bogenlinge für Im Länge der Berührenden und für die 
Mittelpunktswinkel 00 bis 120, ausgedrückt іп mm. 
= er | Ke 
i | | 
00 lo | 20 8 A" 5 60 70 80 | 9 : 100 110 
! | | 
o | 000 0,05 0,20 0,46 | 0,81 127 | 188 2,49 8,25 | 4.11 5,08 | 615 0 
10° | 000 | 007 0,24 | 051 0,88 136 1,93 | 261 3,39 427 1 58 633 | 10 
| 
20 0,01. 0,09 0,28 0,56 | 0,95 1,44 2,04 2,73 3,53 | 4,42 | 5,42 6,53 20° 
30° 0,01 0,11 0,82 0,62 1,08 1,54 2,15 2,86 3,67 4,58 | 5,60 6,72 30 
40° 0,02 | 0,14 0,36 0,68 LI) 1,63 2,26 | 299 | 381 475 | 5,78 6,92 40° 
EA 0,04 0,17 0,41 0,75 1,19 1,73 2,37 3,12 3,96 4,91 | 5,96 7,11 50° 
60° 0,05 0,20. 0,46 0,81 1,27 183 ! 249 8,25 | 4,11 | 5,08 | 6,15 7,32 60 


44* 
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Zusammenstellung I. 


Längenunterschiede zweier gleichmittiger Bogen im Abstande 3 


= 0,75 m für die Mittelpunktswinkel 00 bis 120, ausgedrückt in mm. 
E 


Minuten mm Grad | mm Grad mm 
10 2,2 1 13,1 7 91,6 
20 4,4 2 26,2 8 104,7 
30 6,5 3 39,3 9 117,8 
40 8,7 4 52,4 10 180,9 
50 10,9 5 65,5 11 144,0 
60 13,1 6 78,6 12 157,1 


Eine auch sonst übliche Ubersichts-Darstellung der Aus- 
weichungen, von welcher in der Folge mehrfach Gebrauch ge- 
macht werden soll, ist in Textabb. 2a bis 4a gezeichnet und 


Abb. 2a. 
2 © 
$ x 
с La 
= T 
& Б 
БУП G SD) 


Sodann ist A = + fa F (P.— Y) = ¥ 1°28'34", Da f, 
positiv sein muls, ergibt sich eine entgegengesetzt gekrammte 
Ausweichung. Aus 12) folgt dann 


ү, — v= 599,44, und endlich aus 11), 14), 16), 17): 
CL 


KK 


R, = 


t, = 7,722, а = 5926/06" А 1529 = са 
Wa 


Ф, = 10,109 |, = 12,786 ` 
Die Längen der Schienenstränge von der Weichenwurzel 
bis zum Herzstückende sind 


im Stammgleise: 
17846 um 
15444 — 7,72><0,11 +19 + 2384 -| 17808 «’ 
im Zweiggleise: 
17886 mm 
15460 — 7,73><0,63 + 46 + 25 + 2360 = 


17744 «` 


Allgemeinere Betrachtung der Ausweichungen. 


Um zu zeigen, dafs bei der oben angegebenen Bildung 
der gekrümmten Ausweichung aus der geraden der Schnitt F, 
der Berührenden des Zweiggleisbogens in der Tat unter allen 
Punkten der günstigste Drehpunkt für das Herzstück ist, sollen 
noch kurz die Hauptformeln einer allgemeineren Lösung abge- 
leitet werden, welche die vorstehende als besonderen Fall 
enthält, 

Während g, in Textabb. 3 und 4 von в, с, @ und у 
abhängt, stellt Textabb. 6 eine gleichgekrümmte Ausweichung 
nach rechts*) dar, in welcher auch g, unabhängig von anderen 
Gröfsen gewählt ist, und deren Achsen von der Weichenwurzel 
ab nach den Bogen BC und B,C, mit den Abmessungen 
Ry, t В, und Ry, to, 8, gekrümmt sind. 


Abb. 4a. 


durch Übereinstimmung der Bezeichnungen mit denen der 
Textabh. 2 bis 4 genügend erklärt. 

Beispiel. Aus einer württembergischen 250 ®-Weiche, 
Zunge nach 250” Halbmesser gekrümmt, а = 6,5", w=: 
1°53'35"" und einem Herzstücke 1:81/,, ф = BI BÄI 40", 
h = 1,360", soll eine Ausweichung zusammengestellt werden, 
deren Zweiggleisbogen cinen Halbmesser R, = 250% erhält, 

Nimmt man g,=1” an, so wird nach Gl. 1) bis 6) 

n= 1,30946, m = 0,052, g, = 1,024, t, = 7,7297, 

и == 7,7255, у == 0,25534. 


В. to folgt Bp = 3039/81", 


Aus tg ETER 
= 2 


Zieht man vom Punkte D, in welchem sich die Mittel- 
linien der Winkel BFC und В,Е, С, schneiden, nach den vier 
Berührenden die : Rechtwinkeligen Fo Qo = Fo Qo =v, und 
F,N=F,N’ =v, und dreht DR" D DQ‘, F,, in der Zeichnung 
durch Überstricheln hervorgehoben, um К, um den Winkel £, 
nach links, so fällt F,Q‘, mit FQ und OD mit der ver- 
längerten Weichengeraden zusammen, während B,N und GN 
einen neuen, von В, und О, gleich weit abstehenden Schnitt- 
punkt P, bilden. Man erhält damit eine gerade Ausweichung 
(Textabb. 5), deren Abmessungen t,, u und v nach den 


*) Die Textabb. 1 bis 6 stellen „rechte“ Ausweichungen dar. 
Der Text gilt auch für „linke“ Ausweichungen. 


299 


Gleichungen 4 bis 6 berechnet werden können. Durch weitere 
Linksdrehung des Herzstückes erhielte man eine entgegen- 
gesetzt gekrümmte Ausweichung mit denselben Längen g, und g,, 
wie sie Textabb. 5 und 6 enthalten. 


Die gekrümmte Ausweichung kann also entstanden gedacht 
werden durch Drehung des Herzstückes der geraden Aus- 
weichung um den Punkt F, der Textabb. 5, den Schnittpunkt 
der auf BC und BO in deren Mitten Q, und F, errichteten 


Rechtwinkeligen. Die Abstände v, und уз, welche positiv 
werden sollen, wenn F, zwischen BQ, und В, N liegt, sowie die 
Fufspunkts-Entfernungen BQ, = QC = u, und BN=C,N' 
= и, lassen sich aus Textabb. 5 bestimmen. 

Macht man daselbst zunächst SC, = S, О, = g und zieht 
C, Cg, во ist 


m 
61:28), Shen en, P,Q => 
GL 26)...... P,F 2 SH 
Gl. 27) .. P,Q = F, F; sin ey = tsin eae sin gy 
Шор 
2 2 
Man hat daher: 
n m 
GEES ES ron sin pte 
61. 28) EEN COS 4 
m,n—c ER 
u-7+ gq cote SCH = u, cos Y 
+ vp sin y. 
Va = ш, sin Y — (ү, — с) cos Y. 
Gl 29)... ug = u, cos Y + (ү, — 0) sin y = ty 


+ و۷‎ wf ké 


Nimmt man wieder das obere oder untere Vorzeichen fir 
die gleich oder entgegengesetzt gekrümmte Ausweichung, so ist 
nach Textabb. 6 


IFEF, Q = ЕЕ, = A, 
— Yh 
IF, F N=F, F, N = h (972) 


Die Längen der Berührenden sind mit Rücksicht auf die 
Vorzeichen von ү, und у, 


t= u, kv, tê bs 


Gl. 80 . 2 
ty = Up — Vo tg =t + Y2 С — tg Si 
Danach werden die Halbmesser 
t; 
Gl. 31) ..... Б, = A und Ken ` 
гі fe 
2 kk 
Aus Gl. 30) und 31) folgt: 
В, u 
132) ya SSA tg = Des 
er) 892 R FY, 
Белу: ta 
60. 88)........ eg =; = 


In der hier aufgestellten Lösung können Weiche, Herz- 
stück und beide Herztückgeraden unabhängig von einander ge- 
wählt werden. Mit der Annahme von g, ist der geometrische 
Ort für den Punkt Fo, das Mittellot F,F, auf B,C,, gegeben, 
während g, die Lage des Punktes Е, selbst auf dieser Geraden 
bestimmt. Jedem Punkte auf F,F, entspricht also eine be- 
sondere Länge g,, und zwar bedingt die Verschiebung des 
Punktes F, gegen F, (Textabb. 5) eine Verschiebung von Q, 
und С gegen A, also eine Vergréfserung von рү, und umge- 
kehrt. Zwei Punkte der Linie F,F,, nämlich F, und der 
Schnittpunkt F mit AD, liegen insofern günstiger als alle 
übrigen, als im ersten Falle v, = 0, im zweiten ү, = 0 wird, 
wodurch die aufgestellten Gleichungen einfacher werden. 


1. Fall: Drehpunkt F,vw=0. 

Die Gleichungen 30) bis 33) gehen in 5) bis 15) über. 
Aus 25) und 27) folgt Ы 
аА m = (п — с) tg E= 


2 
Aus 30) und 29) folgt: 

L = tọ = u, = unveränderlich. 
Mit Rücksicht hicrauf folgt aus 28): 


О EE SE у, =v=t,sinyte. 
Gre tenn Р aes | = ч = ty cosy. 
2. Fall:*) Drehpunkt Fy, у, = 0. 
Aus 25) und 26) folgt: 
ELBA) gk a m = (n + o) tg? IP. 


2 


BPA EAA EG ¥, = 8, + ntg —m. 
Nach 28) und 30) ist 


*) Der Drehpunkt F ist hier im Gegensatze zu dem Organ 1900, 
8. 8 beschriebenen Verfahren ein ganz bestimmter, von den Ab- 
messungen der Weiche und des Herzstückes und von gg abhüngiger 
Punkt. 


m 
re) T 3 


Gl. 35)... 
Aus 29) wird 


61. 36) Үз = t, sin y + в cos 4 | 
лу = t, cos y — c sin y | 


Für jede Ausweichung besonders zu berechnen ist: 


unveriinderlich. 


Gl. 37)... . v= ta sin Y + с; u = tg cos yp. 
Endlich wird aus 32) und 33) 
t 
GEB) E a ды ghat. 
) 83 5R; 
ORES) eee AA ghol t, 
) 2 R + va 


Die Bestimmung von а, рү, du Ps, 95 geschieht wie oben. 

Eine Vergleichung der beiden Lösungen zeigt, dals die 
Unveränderlichen v und u im ersten Falle nach Gl. 5) und 6), 
im zweiten Falle aber v, und u, nach Gl. 36) und aufser- 
dem für jede einzelne Ausweichung v und u nach Gl. 37) zu 
berechnen sind, während im übrigen die Rechnungsarbeit in 
beiden Fällen, ziemlich dieselbe sein dürfte. Punkt F, kann 
somit als günstigster Drehpunkt betrachtet werden. 

Es sei noch bemerkt, dafs die erste Lösung g, > gə, die 
zweite к, < gy ergibt. Sollte g, = g, werden, so mülste F, 
zwischen F und P, liegen. 


I, Einschaltung einer gekrümmten Ausweichung in ein 
gekrümmtes Gleis, 
A) Die ursprüngliche Gleisachse ist ein Kreis- 
bogen des Halbmessers R, um den Mittelpunkt M. 
Folgende Lösungen können in Betracht kommen. 


1. Zur Gewinnung möglichst grofser Halb- 
messer innerhalb der abzuändernden Gleis- 


strecke im Verhältnisse zur Länge der letz- 
tern ist die in Textabb. 7 gezeichnete Anord- 
nung die günstigste. 

Vor der Weichengeraden und hinter der Herzstückgeraden 
werden Bogen HA und DJ des Halbmessers г < К, mit den 
Mittelpunkten М, und М, und den Mittelpunktwinkeln 6 und € 
eingelegt, welche die ursprüngliche Gleisachse in Н und J be- 


rühren. Die Bezeichnungen für die Ausweichung sind die- 
selben wie früher. 
Es ist: 
Gl. 40) f= а -+ (g, -+ h) cos £, + (R, — r) sin ,; e = (R, — r) 
+ (g, + h) sin 6, — (R, — т) cos 1. 
с с E 
G1. 41) ass Re See ony 
G]. 42 Ы 
i 2).......зш% 2 RZD 
(1.48)... 8 Z йк = ыды]. 


Wird r = R,, also Du — r = 0 gemacht, so ist 
Gl. 40а) f = a + (g, +h) cos B,; е = (g, +h) sin 2,- 

Die gröfste Abweichung der neuen Achse HABCDJ von 
dem ursprünglichen Kreisbogen findet innerhalb der Weichen- 
geraden statt. Sie ist ` 


д ..0 
Gl. 44) d, == (Ru — 1) sin û tg 5 2 (Ru — 1) sin? 


Der gröfste Abstand der Herzstückgeraden vom. Bogen 
HJ ist па 
d = 2 (Ry — r) sin? £ 


Liegt auf der hohlen Seite des Kreises HJ ein zweites Gleis, 
so kann der Fall eintreten, dafs der um d, oder d, verminderte 
Abstand beider Gleise nicht mehr grofs genug ist. Ist eine 
Verminderung von R, und r nicht angängig, so muls entweder 
auch das zweite Gleis entsprechend geändert oder die Aus- 
weichung auf andere Art eingeschaltet werden. Für letzteres 
können folgende Fälle in Betracht kommen: 

2. Aufser den Abmessungen der Ausweichung 

sind Ra, r und dj = 4, gegeben (Textabb. 8). 

Wie in 1 (Textabb. 7) schliefsen sich vor und hinter der 
Ausweichung die Bogen HA und DJ des Halbmessers r an, 
welche aber in H und J Kreise der Halbmesser (Ra + dg) 
und (Ra + d) berühren, sodals zur Verbindung von H und J 
mit der ursprünglichen Achse noch die Korbbogen HH, H, und 
JJ; Ją nötig sind. Führt man die Bogen HH, und JJ, eben- 
falls mit dem Halbmesser r, die Bogen H, H, und J, J, mit 
den Halbmessern r, und x, aus, so hat man statt der einfachen 
Bogen AH und DJ die zweifachen Korbbogen АН, Н, und 
DJ, Ja 

Nun ist: 


Gl. 46)... BV = OW = (Ru —R, >å) to D 


Gl. 47) tg ò ==>- 


Gl. 48) tg e = AT 


r+ b, 


Ru; d = r + bg — Be 
Ferner ist, wenn für y ein bestimmter Wert ange- 


GL 49). . d, 


nommen wird:*) 


d __„_% 7 £ 
Ra + 3 E cotg 9 cotg 9 
d; d; 1 == § 
und y—Rı 3 2 cote cotg - 5, 
also 
d 
¢ Ra +> r 
rn 
01. 50)... 9 08 o 
L& ول ر‎ 1 7—5. 
r,=R,4 2 T2 cote о cotg 3 
Ebenso ist: 
Ra + 4 —r 
COLE > =~ —? 
2 dy D 
Gl. 51) g 0018 y 
4 4 
ту == Е, + = 1 z cote 598—5 


*) Zeitschrift für Vermessungswesen 1902. 


Abb. 8. 


Abb. 7. 


Abb. 10. 


801 


Abb. 9. 
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3. Gegeben sind: die Ausweichungsmalse, sowie 
Ry, r und d, (Textabb. 9). 


Da die Herzstückgerade g, + h jedenfalls kleiner ist als 
die Weichengerade a, oder als a-+6™ bei entgegengesetzt 
gekrümmten Ausweichungen, so kann bei der Einrechnung 
nach Gl. 1) dọ innerhalb des gestatteten Höchstmalses sein, 
während d, dieses überschreitet, In diesem Falle genügt hinter 
dem Herzstücke ein (einfacher Bogen, sodals die Anordnung 


der Textabb. 9 entsteht. Aus 
Ra — Ry — d, + (В, — т) cos £, — (8, + h) sin 8, 
— (Ry — r) cos (6, + 8) = 0 folgt: 


Gl. 53) . АУ == a + (R, —т) sin £, + (в, + h) cos £, 
— (Ra —т) sin (A, + 8). 
790 AV AV 
(1. 54). tg Ет ММ, =}, sin 6 
Ra—r— d, 
cos д 
BE уур у dy = r -H b, — Ry. 


Berechnung des Korbbogens: wie unter 2). 


B. Die ursprüngliche Gleisachse besteht aus 
einem Kreisbogen und einer Geraden. 


Eine mit ihrer Stammgleisachse ABCD in einen Kreis- 
bogen um M nach Textabb. 7 bis 9 eingeschaltete Ausweichung 
kann mit den beiden Anschlufsbogen um М gedreht werden, 
wobei sich die Punkte H und J oder H, und J, auf dem 
Dogen bewegen. Die Entfernungen der Punkte A und D von 
den nächsten Enden dieses Bogens müssen jedoch mindestens 
den Sehnenlängen der zugehörigen Anschlufsbogen gleich sein. 
Soll einer dieser Punkte, etwa A in Textabb. 7, näher an das 
Bogenende E zu liegen kommen, so muls Bogen AH nicht 
mehr den Kreisbogen, sondern die Berührende EE’ berühren. 
Jede Längsverschiebung der Ausweichung erfordert dann eine 
neue Berechnung. Allgemeiner lautet die zu lösende Aufgabe 
mit Bezug auf Textabb. 10 folgendermafsen : 

4. Gegeben eine Gerade LL’, sowie ein Kreis 
durch dessen Halbmesser R, und den recht- 
winkligen Abstand ML = ym seincs Mittel- 
punkts M von LL’. Dic Stammgleis-Achse 
ABCD einer gekrümmten Ausweichung soll 
mittels der Anschlufsbogen AH und DJ so 
eingerechnet werden, dafs DJ den Kreis- 
bogen in J und AH die Gerade in H berührt, 
und dafs der Punkt A einen gegebenen Ab- 
stand x, von ML erhält (Textabb. 10). 

Wählt man LL’ als + х = Achse, so dafs Bogen JE 
auf der Seite der — x = Achse liegt, und LM als -+ y = Achse, 
so ist damit zugleich der positive Drehungsinn der Neigungs- 
winkel bestimmt, welcher je nach der Lage von M linksläufig 
(Textabb. 10) oder rechtsläufig ist. 

Die Punkte M, und M,, auf deren Lagebestimmung es 
ankommt, bilden mit dem Punkte A das durch Überstricheln 
hervorgehobene Dreieck АМ, М,, dessen Abmessungen sich be- 


rechnen lassen. Hat man e, f, A und b nach den Gleichungen 40) 
und 41) bestimmt, so findet man 
E. a GE 
epr’ АМ, se 
Die von M, nach der Mitte Z von AM, gezogene Linie 
z und deren Neigungswinkel x gegen AM, werden zu späterer 
Benutzung bestimmt aus: 


Gl. 56) . tgi = 


r 
Det °+ 


; [u 
т sing соз 
е Fa 


M, liegt auf einem Kreise des Halbmessers b, == Ry — г 
um M, sowie auf einer noch näher zu bestimmenden krummen 
Linie, welche von der Ecke M, des Dreieckes АМ, M, be- 
schrieben wird, wenn letzteres in beliebiger Richtung um 360° 
so gedreht wird, dafs sich A und M, auf Geraden gleichen 
Abstandes von der x und y-Achse der Abstände x, und r be- 
wegt. Diese Linie ist eine Ellipse mit den Halb- 


G.57)... tex= 


achsen 245 und EE deren Mittelpunkt U die 
Achsabstände x, und г hat und deren grolse und 
kleine Achse um den Winkel +4 gegen +x und 


+y geneigt ist. 

Wird nämlich AM, als positive Abscissenachse mit A als 
Ursprung und Drehungsinn wie im Hauptkreuze angenommen, 
sodafs f und re М, in diesem Kreuze festlegen, so ist 


r 
f=zsin«, r+ e= 5 + z cos x, 


Ferner sei U der Ursprung zweier weiterer Achsenkreuze, 
erstens x’, у’, dessen Achsen mit + х und + y gleichgerichtet 


D 
sind, zweitens x, J, dessen Achsen um SCH gegen x’ und vi 


gedreht sind. Die Umformung der Mafse von M, auf ersteres 
Kreuz ergibt, wenn AM, um <a gegen +x’ geneigt ist: 


Хз = 5 сова +z соз (а-к), Yın =— ‚эте + zsin (a+x). 
Die weitere Umformung auf das Kreuz x, j ergibt: 
r Ki Ly > K 
Img = (« + 5) cos (a+ al быз (2 5 )sin(a + 5) 


Teilt man die erste Gleichung durch 1+5, die zweite 


durch 1—5, quadriert und addiert beide, so folgt: 


womit die obige Behauptung bewiesen ist. 

Man hätte nun die Aufgabe, die Schnittpunkte des Kreises 
und der Ellipse aus deren Gleichungen zu bestimmen. Die 
reellen Wurzeln der hieraus abgeleiteten Gleichung vierten 
Grades entsprächen dann je einem Schnittpunkte. 

Die streng richtige Bestimmung der Schnittpunkte, durch 
deren Umstindlichkeit die Vorteile der unmittelbaren Lösung 
verloren ginge, läfst sich in der vorliegenden Aufgabe um- 
gehen, da die kleine Ellipsenachse im Verhältnisse zur grofsen 
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aufserordentlich klein) wird und der Punkt М, so nahe an 
erstere füllt, dafs der in Betracht kommende Teil der Ellipse 


5 zur grofsen Ellipsenachse 


Gleichlaufende ersetzt werden kann, Der Schnittpunkt Q dieser 


durch eine**) im Abstande z— 


Gleichlaufenden (Berührenden) mit der Achse LM hat die Höhe 


2— $ R 
r+ SSC + x, tg 5 oder wegen der Kleinheit von 2 — > 

cos — 

2 

D 

und 7 
r к 

61. 58)..... ý Уа =2 у Бх 


Ist u der Neigungswinkel von MM, gegen die + x-Achse, 
so folgt aus den beiden Gleichungen: 
Ym — Ya + be sin и + QM, sin = 0 


und b, cos u + QM, cos eg; 


2 
Die allgemein gültige Beziehung: 


GL 59)... N cos. 


Ес 


Hieraus folgen zwei Werte von и, von welchen hier nur 
derjenige in Betracht kommt, welcher die kleinere Ordinate gibt. 

Sodann ist 
GL 60) . . Zeg = bg COS U; Ymg = b, sin a + ут. 

Bezeichnet > den Neigungswinkel von AM, gegen + у, 
so ist 


S a — Хш? 
61. 61) ....... sin У = = 
01. 69) ......... S=ı-v 
Gl. 68) ..... e= 2700 — (u + В, + $) 


Endlich erhält man zur Probe je doppelt 
| Xmı = Sue + b cos (CL 4) = xa + r sin g, 
| Ув 1 = Уа — b sin (+ 4) =r. 

Fällt LL’ mit der Berührenden EE’ zusammen, wird also 
der Abstand a=R,—Yn beider = 0, so ist ym in Glei- 
chung 59) und 60) durch R, zu ersetzen. 

Will man den Bogen AH mit der Berührenden EE’ durch 
den Ubergangsbogen 96 (Textabb. 10a) verbinden, so hat man, 


Gl. 64) . 


Abb. 10a. 


M; 


wenn g die Länge, f die End-Ordinate und C die gebräuch- 
liche unveränderliche Wertziffer ist: 


GLB 3= ©. 
2 

ee ren {= = 

Gl. 67) le, 
CEET AE =- 


*) Dies wäre nicht der Fall, wenn die Bogen AH und DJ un- 
gleiche Halbmesser hätten. 

**) Die andere Gleichlaufende (Berthrende) kommt hier nicht in 
Betracht. 


Organ fûr die Fortschritte des Eisenbuhnwesene. Neue Folge. XLI. Band. Ergänzungsheft. 1904. 


dals € zwischen A und H fallt, 
Statt nun in diesem Falle die 


Dabei ist vorausgesetzt, 
was meist nicht zutreffen wird, 
ganze Einrechnung mit kleinerem a zu wiederholen, wird man 
zweckmälsiger den flachern Ubergangsbogen W'A einlegen. 
Ist o dessen Länge, {' dessen End-Ordinate, so hat man 


RR EN = ya + a. 
EL EE N g' = 3 Î' cotg £. 
Der Krümmungshalbmesser bei A wird 
12 
RE АБ v= Ben 
) Y= бр 


Die Größse C' = r'g' wird nun grölser ausfallen als С, 


was nicht schadet. 
45 
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Beispiel. Ausweichung 1 in Gleis I, Textabb. 10b. 
Gegeben: Die Ausweichungsmalse *) В, = 400, a = 12,50 


== Weichengerade-+ 6, g, +h= 2,752, В, =2°19' 55"; ferner 


‚ Ru = 458,27, Ym = 457,85, x, = —4,14. 


Die Halbachsen der Ellipse sind also 400,693 und 0,693. | 


Aus 59) findet man für 5 — u die Werte 77°49! 02" und 


102° 10' 58", also für u 284° 21 42" und 259059 46". Letzterer | 


Wert gibt die kleinere Ordinate, weil er näher an 270° liegt. 
Nach 60) wird хь, = — 10,192, уш, = +400,466, 
Nach 61) bis 63) erhält man у = 0° 51' 22", == 1919/36", 

е = 6920/43". Endlich wird nach 64) 

Xmy = — 10,122 + 15,248 == —4,140 + 9,261 = 5,121, 
Уш == 400,466 — 0,465 == 400,001 (soll 400,000). 

Die in Textabb. 10b eingeschriebenen Ма! е sind nach 
dem nachstehend beschriebenen zweiten Verfahren, das heifst 
durch Versuche ermittelt. 

Bemerkung zu 4. Der Abstand x, wird gewöhnlich 
erst aus der Entfernung LA zu bestimmen sein, was mittels 
eines Näherungswertes von y, mit genügender Genauigkeit ge- 
schehen kann. Letzterer 18/8 sich aus dem Plane im Mals- 
stabe 1:250 ermitteln, indem man den Linienzug ABCD 
nebst Anschlulsbogen auf Pauspapier zeichnet und so auf dem 


*) Die Mafse sind in m angegeben, wo nichts anderes bemerkt ist. 


Nach 40a) wird f= 15,250, e = 0,112, 


« 4) « A= 0925715", b= 15,250, 
« 56) < ¢==2910'58", w= 400,402, ` 
« 57) « w= 4921/28", z= 200,698. 


Abb. 10b. 


Plane verschiebt, dafs A die vorgeschriebene Entfernung von 
E behält und die Anschlufsbogen die ursprüngliche Gleisachse, 
Kreis und Gerade, berühren. Auf die Benutzung dieses Wertes 
von Ya lälst sich eine andere Näherungslösung gründen. 

Berechnet man AM und <{ AML aus Koordinaten, 
< MAM, aus den drei Seiten des Dreiecks AMM,, so können 
die Richtungswinkel, Neigungswinkel gegen die + x-Achse, 
von AM, und АМ», also auch < 5 und die Koordinaten von 
М, und My, und hieraus <} u und e bestimmt werden. Er- 
gibt sich nun die Ordinate уь, von M, =r, so muls die 
Rechnung wiederholt werden, nachdem у, um (уш Ip 
verbessert ist, wozu JA und JH aus dem Plane zu ent- 
nehmen sind. 


С. Die ursprüngliche Gleisachse besteht aus zwei 
sich berührenden Kreisbogen verschiedener 
Halbmesser. 


5. Gegeben zwei Kreisbogen der Halbmesser Ry 
und Rf < Ba welche sich in W berühren. Die 
Stammgleisachse ABCD einer gekrimmten 
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Ausweichung soll mittels dor Anschlufsbogen 
AH und DJ des Halbmessers r so eingerechnet 
werden, dafs AH den Kreis umM in H und 
DJ den Kreis um M’ in J berührt, wenn gleich- 
zeitig der Abstand des Punktes A von W, ge- 
messen durch den Bogen WL des Kreises um 
M gegeben ist. (Textabb. 11.) 


Abb. 11. 


Der Winkel WML = 9 ist, in Sekunden ausgedrückt: 
WL 


= -g 206264,8. 


Die Malse des Dreieckes АМ, М, worden nach Gl. 40), 
41) und 56) berechnet. 

Der Punkt M, liegt auf einem Kreise des Halbmessers 
(В, — г) um М“ und auf der Linie, welche M, beschreibt, 
wenn das Dreieck AM,M, so gedreht wird, dafs sich A auf 
LM und М, auf einem Kreise des Halbmessers R, — г um iM 
bewegt. Da diese Linie nicht auf genügende Länge als 
Gerade anzusehen ist, so ist hier ein anderes, der zweiten 
Lösung zu 4 ähnliches Näherungsverfahren angezeigt. 

Ist AL näherungsweise aus dem Plane wie unter 4 be- 
kannt, so ist АМ = R, — АІ, Werden die Winkel M'AM, 
M,AM’, MAM, und AMM, der Reihe nach durch die Buch- 
staben >, u, 5 und ү bezeichnet, so ist: 

(В. Rasing AM AM—(Ra— R'a) созд 
AM — (Ra — Bail cos di cosy 
Setzt man AM + AM, + M'M, = 20, so ist 


tg Uo ل‎ (o — АМ), 
2 o (o — М'М,) 
$=t—(uF), worin 
das obere oder untere Zeichen gilt, je nach der Lage 
von W gegen L. 


sin y = 


EN rain С 
SE АМ —r cos с 
Zur Probe mufs nun 
MM, = AM —rcos u 
cos v 


sein. Zeigt sich ein Unterschied d, so ist die Rechnung zu’ 


JA 
wiederholen, nachdem AM verbessert ist um d ТЕ? wozu JA 
und JH dem Plane entnommen werden kénnen. 

Ш. Verbindung zweier Gleise mit einander, von welchen eines 
oder beide nach einem Kreisbogen gekrümmt ist bezw. sind, 


Hülfsaufgabe. In Textabb. 12 seien x und y die Ab- 
stände eines Punktes M von den Achsen eines rechtwinkligen 


Abb. 12. 


Kreuzes mit dem Ursprunge U. Die Abstände desselben Punktes 
in Bezug auf ein zweites Achsenkreuz mit dem Ursprunge U’ 
seien x‘ und vi, 


In den beiden Kreuzen, welche kurz Kreuz U und Kreuz U' 
heilsen sollen, seien die positiven Richtungen der Ordinaten- 
achsen so gewählt, dafs y und y’ positiv werden, die +y- 
und -+ y’-Achse also dem Punkte М zugewendet sind. Ferner 
sei bestimmt, dafs in einem der beiden Kreuze die im Sinne 
der Uhrzeigerbewegung, im anderen die im umgekehrten Sinne 
gemessenen Neigungswinkel irgend einer Strecke gegen die 
positiven Abseissenachsen, die Richtungswinkel, als positiv 
gelten sollen. Erscheint also, wie in Textabb. 12, +y gegen 
+ х um 90° nach rechts gedreht, so mufs + y’ gegen +x! 
um 90° nach links gedreht sein, oder umgekehrt. Betrachtet 
man eines der beıden Kreuze, etwa U, als fest, so kann das 
andere durch Drehung um M, also durch Drehung des Drei- 
eckes MP'U’ um М, in eine solche Lage gebracht werden, 
dafs seine + х'-Асһѕе die + x-Achse des festliegenden Kreuzes 
in einem Punkte T schneidet, welcher von U und U’ gleiche 
Abstände, TU = TU’ = т, hat. Dadurch werden auch die 
Abstände OU und OU‘ des Schnittpunktes O der +y und 
++ y'-Achse einander gleich wegen der Kongruenz der Drei- 
ecke OUT und OU’T. Beschreibt man jetzt um O mit dem 
Halbmesser OU = OU‘ = einen Kreis, so wird der auf der 
Seite der + х- und + x'-Achse fallende Teil UU’ т zur Be- 
rührenden haben. Der Mittelpunktswinkel dieses Bogens ist 

45* 
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gleich dem Winkel о, um welchen die -+ y'-Achse gegen die 
+ y-Achse, also die —x'-Achse gegen die + x-Achse ge- 
neigt ist. 

Wir stellen uns nun die Aufgabe, unter den vorstehenden 
Bedingungen о, т und œw als abhängig von den Koordinaten 
x, y, x, PI des Punktes М zu bestimmen. 

Werden die beiden Dreiecke OUT und OU’T dadurch 
zur Deckung gebracht, dafs man das letztere mit der Ordinate 
MP’ um OT auf OUT umklappt, so fällt U’ mit U, die 
-+ x’-Achse mit der -+ x-Achse und die + y’-Achse mit der 
+ y-Achse zusammen. MP’ kommt in die Lage M'P” recht- 
winkelig zu UT. x’ und vi sind somit die Koordinaten ‘des 
Punktes MI in Bezug auf das Kreuz U. Die Strecke M’M, 
welche von OT in Q gehälftet wird, ist rechtwinkelig zu dieser 
Linie, also je nach dem Vorzeichen der Koordinaten-Unter- 


Gy 1800042 


schiede х — x’ und y—y’ um E 180° хуту 


oder 360°— E gegen die + x-Achse geneigt, Unter allen 


Umständen ist somit 


Da hier nur der Schnitt der positiven Abscissenachsen in 
Betracht kommt, so ist Winkel w in jedem Falle eindeutig 
bestimmt. Es sind zwei Fälle möglich: 


а) (у —у) und (x—x‘) haben gleiche Vor- 


w . кү w 
zeichen, t8 wird positiv. > 


0 und + 90% Der Kreisbogen UU’ fällt auf die 
Seite der + y und der Lei, М und О liegen auf 
einer Seite des Bogens UU’ (Textabb. 12a). 


liegt zwischen 


Abb. 12a. 


b) (у—у') und (x—x’) haben verschiedene Vor- 

zeichen, wi wird negativ. 5 liegt zwischen 
0 und — 90° Der Kreisbogen UU’ fällt auf die 
Seite der —y und der — у’, М und О liegen auf 
verschiedenen Seiten des Bogens UU‘ (Textabb. 12b). 


Die Abstände des Punktes Q in Bc zug auf das Kreuz U 
‘ к 
sind vg =" und gga tt. Man kann nun un- 


mittelbar aus Textabb, 12 ablesen: 


ang E otg VEY EE 


2 2 2 2 (y—y‘) 
Itr ууру, о EES (уу) (7—у) 
KE ge Угтан руна геа 
о 
= ot Ki 
Abb. 12b. 


Die Gleichungen 72) und 73) gelten unter den voraus- 
gesetzten Bedingungen ebenfalls allgemein, was durch ver- 
schiedene Annahme von М in Textabb. 12a und 12b und 
Zeichnen des zugehérigen Punktes Q auf OT oder deren Ver- 
längerung nachzuweisen ist, 


Anwendung vorstehender Aufgabe auf die Berechnung von 
Gleisverbindungen. 

1. Zwei in gleichmittige Kreise eingeschaltete 
gekrümmte Ausweichungen sollen durch 
einen Bogen mit möglichst grofsem Halb- 
messer verbunden werden (Textabb. 18). 

Die gleichgekrümmte Ausweichung AFDD,G sei auf 
irgend eine Art, etwa nach П, 1, in den Kreisbogen des Halb- 
messers R, um М eingeschaltet, so dafs sie mit den einfachen 
oder zusammengesetzten Anschlulsbogen beliebig um М gedreht 
werden kann, ohne dafs die Berührungspunkte Н und J den 
genannten Kreisbogen verlassen. In gleicher Weise sei die 
entgegengesetzt gekrümmte Ausweichung A'F’D‘D',G’, vor 
welcher die Gerade A'A', = 6" liegt, in den Kreisbogen des 
Halbmessers R,‘ == R, — е um denselben Punkt М eingeschaltet. 
Zur Verbindung der Zweiggleisachsen beider Ausweichungen 
soll nun der Bogen D,K eingelegt werden, welcher sich bei 
D, unmittelbar an die Herzstückgerade anschliefst, während 
die Herzstückgerade im Zweiggleise der entgegengesetzt ge- 
krümmten Ausweichung zunächst durch Verlängerung um das 
gerade Stück D,K =k auf die zwischen Gegenkrümmungen 
vorgeschriebene Länge von 6 gebracht werden muls. 

Der Schnittpunkt T der verlängerten Herzstückgeraden 
muls von D und К gleiche Abstände haben, was durch 
Drehung einer der beiden Ausweichungen um M erreicht 
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werden kann, Werden die Verlängerungen D,T und KT der 
Herzstückgeraden als -} x- und als + х’-Асһвеп, die hierzu. 
in D, und K nach der Seite des Punktes M gezogenen Recht- 
winkeligen als + y- und + y'-Achsen zweier Kreuze be- 
trachtet, so können der Mittelpunktswinkel w, der Halbmesser 
D,O=KO=ge und die Längen D, T = KT = der Berühren- 
den nach den Gl. 71) bis 78) berechnet werden, sobald die 
Abstände x, y, x’ und у' des Punktes M in Bezug auf die 
beiden Kreuze bekannt sind. Die Berechnung dieser Abstände 
im einzelnen Falle hat aber keine Schwierigkeit, denn wie 
auch die beiden Ausweichungen in die Kreise um M ein- 
gerechnet sein mögen, stets werden zwischen M und den beiden 
Ausweichungen oder den künftigen Berührenden D, T und KT 
gerade oder gebrochene Verbindungslinien bekannt sein, durch 
deren Beziehung auf die beiden Kreuze x, х’, у, у’ bestimmt 
werden können, 

Sind etwa die Ausweichungen (Textabb. 13) nach II, 1 ein- 
geschaltet, so bestimmt man x und y durch Beziehung des 
Linienzuges D,GAM,M auf die Achsen des Kreuzes Юу, x’ 
und у’ durch Beziehung von KO A", MM auf die Achsen des 
Kreuzes К. Wird MM=b, und M', M = b‘, gesetzt, so ist: 


| Y = pa sin a + r cos a -+ b; cos (а + д), 


Cty ees | x=—p, cosa + r sin a + b, sin (a + ô) — 4. 
у' = — (p'a + 6 ™) sin a + r cos a +b‘, cos (a + ô’), 
Gl. 75) . | x!'==—(p',-+ 6 ™) cos a— r sin а — b‘, sin (a— ô') 
— (9 + E). 
Abb. 13. 


| 


Abb. 14, 


2. Verbindung zweier Aus- 
weichungen, von welchen 
nur eine in einen Kreis- 
bogen cingeschaltet ist, 
während die andere un- 
verinderliche Lage hat. 

Der Gang der Lösung ist 
ganz derselbe wie unter 1, da 
die Lage des Punktes M gegen 
letztere Ausweichung ebenfalls 
bekannt sein muls, wenn cine 

Lösung der Aufgabe überhaupt 

möglich sein soll. 

Besondere Fälle: 

a) Verbindung der unver- 
schiebbar in der Gera- 
den L,L, liegenden ge- 


raden Ausweichung ADD, G 
mit der in einen Kreis- 


bogen um M eingeschal- 


Hierin ist b = Ry, — r, bi = R — e — г". 

Der in Textabb. 7 bis 9 gewählten Bezeichnung ent- 
sprechend gelten diese Gleichungen auch dann, wenn die Aus- 
;weichungen nach П, 2 oder 3 eingeschaltet sind. Eine davon 
kann auch nach П, 4 eingeschaltet sein, also festliegen. Für 
!b, und b’, sind dann die dort jeweils angegebenen Werte zu 
i nehmen, 


teten, entgegengesetzt 
gekrümmten Ausweichung A'F'D’D/,G' (Text- 

abb. 14). 

Die Berechnung von x’ und у’ richtet sich nach der Ein- 
schaltungsart der Ausweichung ; der Zeichnung entsprechen die 
Gl. 74) und 75). Sind ferner bekannt die Abstände Im und 
Ym des Punktes М in Bezug auf ein Kreuz mit GL, als posi- 
tive Abseissenachse und G als Ursprung, so ist 
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| x = tm cos P + m віп Ø — q, 
| у == —г sin ф + Ym cos ф 

Die Gl. 71) bis 73) geben dann die Abmessungen des 
Kreisbogens D,K mit dem gröfstmöglichen Halbmesser 0. 

b) In Textabb, 14 kann die gerade Aus- 
weichung mit ihrer Stammgleisachse AD 
auf der Geraden I,L, verschoben werden. 

In diesem Falle läfst sich @ auf ein gewünschtes Mals 
bringen. Da Ym bei dieser Verschiebung unveränderlich bleibt, 
so könnte gm dadurch bestimmt werden, dafs man in Gl. 72) 
für x und y deren Werte aus 76) einsetzt und die quadratische 
Gleichung nach ym auflöst, wodurch man zwei Lösungen erhielte, 

Einfacher ist folgende Lösung nach Textabb. 14. 

Den Winkel и, um welchen MO gegen MP’ geneigt ist, 

erhält man mit Rücksicht auf die Vorzeichen von x‘ und у’ aus 


GL 76) .... 


1 =X 8 
уй EY tg A = pz e dann ist 
GTA. ee Se 

sin и cos A 


Der Mittelpunkt 0 ergibt sich nun als Schnittpunkt eines 
Kreisbogens des lalbmessers MO um М mit 
einer Gleichlaufenden zu 1ı, Ly im Abstande 


GETTING See, A Yo = q sin ф + о cos p. 
Der zweite Schnittpunkt 0, entspricht einer 
zweiten Lösung mit dem Bogen D,K;. 


Ist x der Neigungswinkel der Geraden MO 
gegen MP, so ist: 


Gl. 80) .... cosx == — oder tg t= 
Ym — Yo 2 
Гра — Yo — OM 
ү чө OM 
DESIR u: o = и — PF. 
EE en T= Ot > 


Die Lage der geraden Auswcichung ist be- 
stimmt durclı 
Gl. 83) . . Im = ч cos p — ọ sin p + МО sin к. 
Das obere Vorzeichen entspricht der ersten 
Lösung mit dem Bogen D,K um О, das untere 
der zweiten Lösung mit dem Bogen D,K, um 0,. 


Soll «die Ausweichung gleichgerichtet mit 5 A 
einer Geraden L,L, verschoben werden, und 
beziehen sich die Abstände zm und Ym auf 


diese Gerade als Abseissenachse mit G,, dem 
Schnittpunkte von L,L, und GD,, als Ursprung, 
so ist in den obigen Gleichungen nur o durch 
Winkel L,G,D, und q durch GD, zu er- 
setzen. 

Die auf L,I verschiebbare Ausweichung 
kann auch eine gekrümmte sein. Statt q und o 
sind dann 4, und а zu setzen. 

An dieser Stelle werden zweckmälsig zwei 
weitere Aufgaben behandelt, welche eigentlich 
unter II gehören. 


c) Eine gleich oder entgegengesetzt ge- 
krümmte Ausweichung soll mit ihrer 
Stammgleisachse so in eine aus der Ge- 
raden L,L, und dem Kreisbogen des Halb- 
messers К, um М bestehende Gleisachse 
eingerechnet werden, dafs die Weichen- 
gerade mit L,L, zusammenfällt, während 
sich die Herzstückgerade mittels des 
Bogens DJ an den Kreisbogen umM an- 
schliefst (Textabb. 14a und 14b), 

Hat der Weichenstols A auf L,L, unverrückbare Lage, 

so berechnet man zunächst 


Gl. 768) X= rm COS В, + Ym sin B, — 
Da ferner x' = 0 ud y'= 


а Y=— tm Sin B, + Ym 608 Ay. 
Ra ist, so können в, г und + 


berechnet werden nach den Gl. 71) bis 73). Es ist 
Ss у—1 rk bai? re 
185 SoS +5 cote t rtez 


Darf die Ausweichung auf L,L, verschoben werden, und 
ist das Mals des Halbmessers r gegeben, so rechnet man 


Abb. 14а, 


A 


11, ZZ. e 
RS 22 1 
2 f 


ССС 


Abb. 144. 


Gn 


Yma = 4 sin В; + г сов Ё, 


= D 
cos М = Bot oder tg = 


m — Ут? 
d me — (Ra —1), 
Ym — Ymg + (Ry — r) 
6 =x — f, t=0tg = Im = Чү COS f, 
—rsin В, — (Ry — г) sin x. 

d) Dieselbe Aufgabe ist mit der 
Bedingung zu behandeln, dafs 
die Ilerzstückgerade mit L, L, 
zusammenfällt und die Wei- 
chengerade mittels der Bogen 
AH und A, II mit dem Bogen 
um M verbunden wird. (Text- 
abb. 14c und 14d). 

Die Lösung ist die frühere. Man braucht 
nur in den unter c) abgeleiteten Gleichungen 
e durch 6, Wes durch Ym Хау durch гы 
und q, durch p,, in entgegengesetzt gekrümm- 
ten Ausweichungen durch р, +6” zu er- 
setzen, 


3. Die nach gleichmittigen Kreis- 
bogen der Ialbmesser R, und 
R,=R,+tte gekrümmten Gleise I 
und II sollen miteinander durch 
den Bogen KD, verbunden wer- 
den, welcher sich an das 
Zweiggleis der in Gleis I ein- 
geschalteten, entgegengesetzt 
gekrümmten End-Ausweichung 
anschliefst (Textabb. 15). 

Sind KT und KO die positiven Achsen 
im Kreuze x’, vi, so sind D,T und D,O dic- 
jenigen des Kreuzes x, y. In den zur Be- 
stimmung von о, о und т dienenden (i. 71) 
bis 73) ist daher 

x=0 und y= RY=R +e 


x‘ und у’ können nach den Gl. 75) 
berechnet werden, wenn die Ausweichung 
nach II, 1 bis 3 eingeschaltet ist. 

Bemerkung: Die Ausweichung muls 
nicht um M drchbar sein, wie auch die 
Achse von Gleis I nicht notwendig ein Kreis- 
bogen um M sein muls. Die Lage von M 
gegen die Zweiggleisachse der Ausweichung 
mufs bekannt sein, um x‘ und у' auf irgend 
eine Art bestimmen zu können. 

4. Die Achsen der Gleise I und II 
sind gleichmittige Kreise der 
Halbmosser К, und К =, 
—e Das Zweiggleis der in 
Gleis I eingerechneten, gleich- 
gekrümmten Ausweichung soll 
mit Gleis II verbunden werden. 
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Drei Fälle sind zu unterscheiden: 

a) Die verlängerte GD, schnei- 
det die Achse von Gleis II 
(Textabb. 16). 

Der Bogen KD,, dessen Abmessungen 
nach Gl. 71) bis 73) zu berechnen sind, 
ist im umgekehrten Sinne gekrümmt, wie die 
übrigen Bogen, so dals sich beiderseits gerade 
Strecken von mindestens 6 " Länge anschliefsen 
müssen. D, K = Е тщз die Herzstückgerade 
zu 6% Länge ergänzen, D, Dg =i muls 
mindestens 6™ lang, besser aber länger an- 
genommen werden. Dann ist 


SS 


iwy=R,=R-—t 

Die Bestimmung von x und y erfolgt 
nach Gl. 74), w wird negativ. 

b) Die verlängerte GD, berührt 

die Achse von Gleis IL 

Dieser wohl selten vorkommende Fall 
ist mit der Berechnung von x und y erledigt, 
da у = R', sein muls, während x der Ab- 
stand D,D, zwischen dem Herzstückende und 
dem Berührungspunkte ist. 

c) Die verlängerte GD, liegt 

aufserhalb des Kreises vom Halbmesser R'a 

um М. (Textabb. 17.) 

a) Verbindung durch einen einzigen Bogen 
D, D‘,. 

Die Abmessungen dieses Bogens, welcher den gröfst- 
möglichen Halbmesser @ erhält, lassen sich ebenfalls nach den 
Gl. 71) bis 73) berechnen, in welchen х' = 0 und y'= Ra 
== В„—е zu nehmen ist. x und у können nach Gl. 74) 
berechnet werden. 

В) Verbindung durch 
eine Gerade, 

An die Herzstückgerade schliefst sich der Bogen D,D, an, 
welcher durch die Berührende D,D, mit dem Bogen des 
Halbmessers R'a == К, — e verbunden wird. 

Zunächst sind jedenfalls x und у nach Gl. 74) zu be- 
stimmen. Nimmt man nun für die Berührende 0:0, =i ein 
bestimmtes Mafs an, so ist 

x i und у= К = Е, — е. 

Die Abmessungen w', €! und oi, der Mittelpunktswinkel, 
die Berührende und der Halbmesser des Bogens D,D, ergeben 
sich dann aus Gl. 71) bis 73). 

Wird für o ein bestimmtes Mais angenommen, so erhält 
man durch Auflösen der Gl. 72) nach x’ 

j үа LG у) (у-Еу'—809, hierin isty'—R’,. 

Der positive Wert von х’ ist hier ohne Bedeutung. oi 
und 7’ ergeben sich dann aus Gl. 71) und 73). 

Eine andere Lösung für diesen Fall erhält man nach 
Textabb. 17. 

Ist die Verbindungslinie O'M der beiden Mittelpunkte 
Or und М gegen DD, um den Winkel у, gegen DT um 4 
geneigt, so ist А 


einen Bogen und 


Й 


У—0'. gm 
SÉ: 


EE 
== Ën sin ү = —__ =; 


tgu = 
SH sin u COS u 


i=O'Mcosy; w =u—v; = عا‎ 


5. Anwendung der »Hilfsaufgabe« S. 305 auf 
mehr als zwei Gleise. 

Die Gl. 71) bis 73) lassen sich mit demselben Vorteile 
auch auf weniger einfache Aufgaben mit mehr als zwei Gleisen 
anwenden, da es stets nur darauf ankommt, die Abstände des 
Kreismittelpunktes M in Bezug auf zwei Achsenkreuze zu be- 
stimmen, in welchen je eine Berührende des gesuchten Kreis- 


e 


Gita ви 


bogens als positive Abscissenachse und der ihr angehörende | 


Berührungspunkt als Ursprung dient, mit der weitern Be- 
dingung, dafs М auf der Seite der -+ y liegen muls. Voraus- 

` setzung ist, dafs eine der beiden Berührenden gedreht werden 
kann, während die andere festliegt. 


Eine Verbindung von drei Gleisen I, П und Ш zeigt 


Textabb. 18. Die Achsen dieser Gleise sind gleichmittige 


Abb. 18. 


Kreisbogen der Halbmesser Ra, Ra = R, +e, und Ry 
= Е, +e, + е um М. 

In Gleis I liegt die entgegengesetzt gekrümmte Aus- 
weichung A’F’D’D‘,G‘, an welche sich die gleichgekrammte 
Ausweichung AFDD,G so anschliefst, dafs zwischen dem 
Herzstückende D‘, der erstern und dem Weichenstolse A der 
letztern ein gerades Stück D', А = k, liegt. Die Abmessungen 
01, Tı, @, des Bogens D D, und Oz, тз, о, des Bogens DD,, 
welche Bogen beide unmittelbar am Herzstückende beginnen, 
sollen mittels der Gl. 71) bis 73) berechnet werden. 

Sieht man D,T, und D,0, als die positiven Achsen des 
Kreuzes xy an, so erhält man x und y durch Beziehung der 
gebrochenen Linie D; GG'A',M,M auf beide Achsen. Es 
ist also: 

X = — qy — (Pp + k, + q's) cos a — (p's + 6ч) cos (a oi 
+ r sin (a — a’) + b, sin (а — а + д”), 
у = - (Pa + E, + 4%) sin a + (р + 6") sin (a — а) 
-+ т cos (a — a') + b, cos (a — a’ + 6’). 

In Bezug auf D,T, und D,O, als positive Achsen des 

Kreuzes x‘, ei ist 
x' = 0 und y'= R +e. 


Zur Berechnung der Abmessungen des Bogens DD, sind 
DT, und DO,, sowie D, T, und р, O, die Achsen der beiden 
Kreuze. Es ist also 


x = —9 — (р, + к, 9°) cos 8, — (0 6") cos (8, — а) 
+r sin (8, — a’) + b, sin (В, — a’ + ô’), 
у = (Pi + kı + q'a) sin f, ++ 6”) sin (8, — а) 
+r сов (B, — a’) + b, cos (8, — a’ + д9. 
х'== 0; у =R + e, + е. 
0» ist der gröfste Halbmesser, welcher 
für den Bogen zur Verbindung von Gleis II 
und III 'erreichbar ist. Einen kleinern Halb- 
messer und damit grölsere Nutzlänge von 
Gleis III erhält man, wenn man zwischen 
das Herzstückende D und den Bogenfang K 
eine gerade Gleisstrecke DK = Е, einlegt. 
Zur Berechnung von бз, т; und @, ist dann 
nur der oben gefundene, sich auf den Ur- 
sprung D beziehende Wert von x um k, zu 
vermindern. 
Soll für о; ein bestimmter, runder Wert 
eingeführt werden, so berechnet man k, aus 


К, =x + 4 + (р, + k, + 9) cos f, 
+0 + 6 х), 
cos (8, — a‘) — г віп (8, — a’) — Ъ, sin (p; 
— +), 
worin nach Gl. 72) 


x=—\/20, уу) CT ist. 


Beispiel. Als Beispiel zu П, В, 4 
wurde die Ausweichung Nr. 1, Textabb. 10b 
in Gleis I eingerechnet. Nun soll diese Aus- 
weichung auf die in Textabb. 12 ange- 
gebene Art mit Gleis П und III verbunden werden. 

Um für die Neigungswinkel nur positive oder negative 
spitze Winkel zu bekommen, nehmen wir für die folgende 
Berechnung die seitherige — x-Achse positiv, so dals im vor- 
liegenden Beispiele die linksläufig gemessenen Neigungswinkel 
positiv erscheinen, 

Da GD,A’F’ gerade ist, so können die Koordinaten von 
G’, + 49,560, — 0,967 und Е, + 52,849, — 1,120, sowie 
die Neigungswinkel*) + 5°13/40" und — 0°16'20' der 
Strecken G' D', = 14,802 und F’D’—= 11,518 unmittelbar be- 
rechnet werden. Von Ausweichung 3 in Gleis III sind р, 
= 11,646, q = 17,512 und а = 8°39'09" gegeben. Die 
Malse der Bogen D’,D, und D’D”, sind noch zu bestimmen. 

Für den Bogen D’,D, hat man 

x! == — 49,560 cos 5° 18° 40“ + (457,850 + 0,967) 

sin 5° 18° 40” == — 22,350, 
у' == 49,560 sin 5° 13’ 40" + (457,850 + 0,967) 
cos 5° 13’ 40” = + 461,424. 
x=0, у = Ry = + 462,77. 
*) In der Abbildung zur Berechnung werden die Richtungswinkel 


am einfachsten mit ihrem Vorzeichen an die betreffenden Strecken 
angeschrieben. 
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Nach 01, 71) bis 73) wird dann 
و‎ = 6° 58, 34", 0, = 276,588; т, == 16,654. 
Für den Bogen D’D", ist 


x! = — 52,849 cos 0° 16’ 20” — (457,850 + 1,120) 
| sin 0° 16’ 20” == — 66,548, 
| у' == — 52,849 sin 0916' 20” + (457,850 + 1,120) 
соз 09 16/20" == + 458,718. 
x= — 17,512 — 11,646 cos 8939/09" + 467,97 


sin 80 39/09" == + 41,971, 
у= 11,646 sin 8° 39‘ 09” -} 467,27 sin 8° 39° 09“ 
= + 463,704. 


Damit wird nach Gl. 71) Мв 78) 
о» = 5918/08", = 188,188, ту = 8,711; 
Nun können die Neigungswinkel von T,D,, Tg F“ und 
F” A", sowie die Koordinaten der Punkte Tg, Dg, Ts, F“, A“ 
berechnet werden, ў 
Die Koordinaten von J, D, und А” berechnet man zur 
"Probe auch noch von М aus. Sind Ду Шау Us die Neigungs- 
winkel von T, J, T,D,, FA", ferner (x1, у), (ха, Уз), Da ув) 
die Koordinaten von J, Dg, A“, so ist: 
ху = Ry sin ш; у, = Ym — Ry 008 44, 
% == Ry Sin Uy; Ya = Jm — Ry 008 Ma, 
ху = Bun Sin Mg} уз = Ym — Bon @08 My. 


DIE VALTELLINABAHN 


UND 


DER ELEKTRISCHE: BETRIEB VON HAUPTBAHNEN. 


Nach den Schriften »Elektrische Vollbahnen mit hochgespanntem Drehstrome« von 
Eugen Oserhäti und Koloman von Kandö 


und 
»Der elektrische Betrieb mittels Dreiphasen-Drehstromes« von Theodor Köhn, Stadtbaurat a. D. und Direktor, 
sowie 


nach Mitteilungen des Werkes Ganz und Co. zu Budapest. 
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Die Valtellina-Bahn 
und der elektrische Betrieb von Hauptbahnen. 


Nach den Schriften „Elektrische Vollbahnen mit hochgespanntem Drehstrome“ von Eugen Cserháti und Koloman von Kandó, und 
„Der elektrische Betrieb mittels Dreiphasen-Drehstromes‘ von Theodor Köhn*), Stadthaurat a. D. und Direktor, sowie nach Mitteilungen des 
Werkes Ganz und Co. zu Budapest. 


Hierzu Zeichnungen aut den Tafeln LXXXVIII bis XCV. 


I. Einleitung. 


Die grofse wirtschaftliche Bedeutung eines möglichst billigen 

Eisenbahnbetriebes hat in neuester Zeit nicht allein dazu ge- 
führt, in der Bauart der Dampflokomotiven Verbesserungen 
einzuführen, welche ihre Leistungsfähigkeit durch eine bessere 
Ausnutzung des Dampfes, eino Verminderung der schädlichen 
Einflüsse der beweglichen Massen, eine wirksamere Verbrennung 
der Kohlen und andere Mittel zu erhöhen bezweckten, sondern 
sio hat auch eine lebhafte Anregung dazu gegeben, durch 
` gröfsere Versuche Klarheit darüber zu erhalten, ob sich der 
elektrische Betrieb nicht, wie bei don Strafsen- und Vorort- 
bahnen, auch auf Vollbahnen vorteilhafter gestalten läfst, als 
der Dampfbetrieb, 

Die von der preufsischen Staatsbahn auf der Wannseebahn 
mit gemischtem Dampf- und elektrischem Betriebe erzielten 
Ergebnisse liefsen hier von einer Erweiterung der Versuche 
absehen, die Verwaltung gestattete indes der Studiengesellschaft 
für Fernbahnen in Berlin die Benutzung der Militärbahn 
Marienfelde-Zossen zu eingehenden Versuchen über die gröfst- 
mögliche Fahrgeschwindigkeit durch die beiden Werke 
Siemensundllalske und Allgemeine Eloktrizitits- 
Gosellschaft, deren Ergebnisse in so hohem Grade die 
Aufmerksamkeit der technischen Welt erregt haben.*) 

Bei diesen Versuchen ist für die Zugbeförderung selbst 
Drehstrom bis 13000 Volt in den Arbeitsleitungen verwendet, 
wobei auf Benutzung der Fahrschienen als Rückleitung ver- 
zichtet wurde, sodals der Stromabnehmer ein dreifacher sein 
mulste. 

Unter den sonstigen Versuchen ist der von dem Werke 
Brown und Boveri im Jahre 1900 eingerichtete und sich 
bewährende elektrische Betrieb der 40 km langen Vollbalın 
Thun-Burgdorf in der Schweiz besonders beachtenswert. Im 
Wasserturbinen-Kraftwerke Spiez wird der Drehstrom mit 4000 
Volt erzeugt und dann durch ruhende Umformer auf 16000 
Volt hinaufgespannt, Längs der Bahn bofinden sich 14 Um- 
formerstationen, durch welche der Hauptstrom von 16000 Volt 
wieder auf die Spannung der Arbeitsleistung abgespannt wird. 
Diese Belastung fällt auf 750 Volt bei voller Belastung der 
Unterstationen, Also wird der Drohstrom unmittelbar für die 
Zugbeförderung verwendet, 

Das Werk Ganz und Co. begann im Oktober 1896 auf 
einer 0,8 km langen Probebahn von 1,0" Spur mit 65 °/oo 
stärkster Neigung und 20” kleinstem Krümmungshalbmesser 


*) Organ 1904, 8. 62 und 160. 


nach eingehenden Voruntersuchungen ihre ersten Versuche mit 
einem, mit пиг einor Triebmaschine ausgerüsteten zweiachsigen 
Wagen. Der zweiphasige Wechselstrom von 500 Volt wurde 
durch zwei an gemeinschaftlichem Spanndrahte aufgehängte 
Kupferdrahtleitungen von 8 "" Durchmesser mittels zweier 
gewöhnlicher Stromabnehmerrollen zugeführt, Die Luftleitung 
hatte eine Weiche und eine Kreuzung. 

Das erste praktische Ergebnis dieser Versuche war die 
Ausführung der Drehstrombahn im Badcorte Evian -les- Bains 
am Genfer See, welche von der Avenue des Sources bis zum 
Grand 10601 führt; sie ist 0,8" lang und hat eine steilste 
Neigung von 102°/,,. Seit Juni 1898 im Betriebe, bewährt 
sie sich tadellos. Hierauf folgten die Grubenbahnen 
ungarischen staatlichen Eisenwerke in Vajda- Hunyad 
Pereezes, sowie die für die Grubenbahn der französischen 
Compagnie des Mines de la Mure gelieferten dreiphasigen 
elektrischen Lokomotiven. Im Betriebe der erwähnten Bahnen 
wurde Drehstrom mit einer Spannung nicht über 500 Volt 
verwendet, 


der 
und 


Auf der Liverpooler Hochbahn, der Chicago Metropolitan 
South Side-Hochbahn und verschiedenen anderen amerikanischen 
Bahnen wird der hochgespannte durch 
Abspanner herabgespannt und durch umlaufende Umformer in 
Gleichstrom der tiblichen Spannung für den Wagenantricb ver- 
wandelt, während das Gleis mit einer dritten Schiene für die 
Rückleitung verschen ist. 

Mit der grofsen amerikanischen General Electric 
Company vertreten dio französische Thomson-JIouston- 
Gesellschaft und die Union Elektrizitiits-Gesell- 
schaft bislang die Ansicht, dafs die Gleichstrom-Bahnantriebe 
sparsamer arbeiten, als die Drehstromantriche, insbesondere 
beim Anziehen, also bei Bahnen mit verhältnismälsig kurzen 
Fahrten, und dafs die Unterhaltung der Drehstromantriebe 
wegen der schwierigern Stromdichtung sehr viel teurer sei, als 
diejenige der Gleichstromantriebe mit üblicher Spannung. Sie 
behaupten, dafs durch diese Umstände die Verluste aufgewogen 
werden, welche durch Umformung des bochgespaunten Dreh- 
stromes in Gleichstrom und durch Verzinsung der Mehrkosten 
der dritten Schiene gegen eine reine Drelistromanlage entstehen. 

Bei dem heutigen Stande der Erfahrungen mit elektrischem 
Bahnbetriebe nahm die italienische Regierung Veranlassung, 
die beiden grofsen italienischen Kisenbahngesellschaften, die 
»Societä per le Strade Ferrate Meridionali, Eser- 
cente la Reto Adriatica« und die »Strade Ferrate 
del Moditorranco« aufzufordorn, die Frage des elektrischen 


Drehstrom ruhende 


*) Dieser Verfasser gibt seine Mitteilungen in воіпег Eigonschaft als Mitglied des Verwaltungsrates und der technischen Kommission 
der „Società per la Trazione elettrica sulle Ferrovie*, sowie auf Grund von Veröffentlichungen der Ingenieure Vittorio Gianfranceschi 
und Dr. Franco Magrini, Direktors der Trazione, im Politecnico 1901, fernor nach Veröffentlichungen des Direktors Cserháti und des 
Direktor Stellvertreters Koloman von Kandó des Werkes Ganz und Co. und anderen an betreffonder Stelle besonders genannten Quellen. 
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Vollbahnbetriebes zu erörtern und diesbezügliche Vorschläge zu 
machen. 

Für die beiden Gesellschaften lagen die Verhältnisse für 
elektrischen Betrieb günstig, da sich ihnen die Aussicht bot, 
statt der teueren vom Auslande zu beziehenden Kohlen die 
bedeutenden Wasserkräfte am Südabhange der Alpen unter 
vorteilhaften Bedingungen für den elektrischen Balınbetrieb zu 
verwenden, da die Genehmigung der Benutzung von Wasser- 
kräften nach italienischem Gesetze nur dann erteilt wird, wenn 
die Eisenbahngesellschaften sie als für ihre Zwecke nicht 
erforderlich erklärt haben. Aber beide Gesellschaften sind nur 
bis Juni 1905 Betriebspächter ihrer dem Staate gehörenden 
Eisenbahnnetze; die Verlängerung ihrer Verträge durch die 
Volksvertretung ist unsicher; aufserdem stellte die Regierung 
die Bedingung, dals für die ganze elektrische Betriebseinrich- 
tung nur dann die vorher zu vereinbarende Summe zu bezahlen 
sei, wenn sich der Versuch als vollkommen gelungen heraus- 
gestellt haben würde. Die »Adriatica« wollte sich unter diesen 
Umständen daher nur dann auf einen Versuch einlassen, wenn 
das die Anlage ausführende Werk für das Gelingen volle 
Gewähr übernähme und wandte sich deshalb im Januar 1898 
an das Werk Ganz und Co, in Budapest. 

Da es sich um eine neue, von der bisherigen in allen 
Einzelheiten abweichende Betriebsweise handelte, so erbaute 
das Werk auf der Altofener Insel zur Erprobung der Einrich- 
tungen cine Versuchsbahn in geschlossener länglicher Form 
von ctwa 1,5 km Länge. Den Strom lieferte das Kraftwerk 
der Schiffswerfte mittels Dampf-Stromerzeuger von 250 PS. 
Für die durch 15 Monate in ununterbrochenem Betriebe an- 
gestellten Versuche diente ein Triebwagen -Untergestell mit 
einem besonders zu diesem Zwecke aufgebauten Wagenkasten. 

Das grofse Vertrauen, welches der Credito Italiano 
in Genua und das Bankhaus Manzi und Co. in Rom der neuen 
Betricbsweise entgegenbrachten, führten diese Häuser dazu, 
mit der Continentalen Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen zu diesem Zwecke die »Societa per 
la Trazione elettrica sulle Ferrovie« mit einem 
Grundkapitale von 5 Millionen Lire zu gründen, um mit der 
Adriatica einen Vertrag in dem Sinne zu schliefsen, dafs sie 
für die anschlagsmiifsigen Kosten nur dann Zahlung zu leisten 
habe, wenn der Erfolg nachgewiesen sei, wogegen die » Adriatica« 
auf die Bedingung einging, dafs auch im Falle des Mifslingens 
des elektrischen Betriebes der »Trazione« die Ausnutzung der 
Wasserkraft an der Adda auf ihre Genehmigungsdauer ver- 
bleiben solle. Die »Trazione« übernahm den Vertrag zwischen 
der Adriatica und Ganz und Co, vom März 1899, der 
auf mehrjährige Tilgungsbeträge gegründet war, und trat 
Ganz und Co. gegenüber als Besteller auf, nachdem der 
von diesem Werke aufgestellte Entwurf für die elektrische 
Einrichtung des Betriebes der Linien Lecco- Colico- Chiavenna 
und Colico-Sondrio von der königlichen Generalinspektion der 
italienischen Eisenbahnen April 1898 genehmigt worden war. 

Das Werk Ganz und Co. übernahm die Herstellung und 
Einrichtung der Ilauptspeiseleitung, der Umformer, der Strecken- 
ausrüstung und der Betriebsmittel, sowie die Lieferung der 
Turbinen für das Kraftwerk in Morbegno. Die elektrische 


Ausrüstung des Kraftwerkes übernahm die Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft, vormals Schuckert und Оо., die Ausführung 
der wasserbaulichen Arbeiten erfolgte durch die »Societa per 
la Trazione« auf eigene Rechnung. 


И. Vergleich zwischen dem Dreiphasendrehstrom- und dem 
Drehstrom-Gleichstrom-Betriebe für Vollbahnen. 

Die Aufgabe des elektrischen Vollbahnbetriebes besteht in 
der Übertragung grofser Kraft auf grofse Entfernungen, wofür sich 
allein der hochgespannet Wechselstrom eignet, da die Wechsel- 
strom-Triebmaschinen und Wechselstrom-Umformer leicht und ein- 
fach für hohe Spannungen herzustellen sind und letztere keine um- 
laufenden Teile besitzen. Längere Strecken mit Gleichstrom zu 
betreiben, erfordert Zerlegung in Teilstrecken mit besonderen 
Stromerzeugern, deren Antrieb entweder durch besondere 
Dampfmaschinen oder durch elektrische Triebmaschinen erfolgt, 
denen hochgespannter Drehstrom von einem gemeinsamen Kraft- ` 
werke zugeführt wird. Statt der Stromerzeuger kann man 
auch umlaufende Umformer, »Redresseure«, verwenden, doch ist 
es für letztere nötig, die Spannung durch Wechselstromumformer 
entsprechend herabzusetzen. Diese Anordnung ist indes nur 
dann vorteilhaft, wenn der Verkehr dicht und die Züge klein 
sind, so dafs die Belastung der Teilstrecken-Krafterzeugungs- 
werke durch mehrere auf jeder Teilstrecke in Bewegung be- 
findliche Züge annähernd gleichmälsig wird und die Höchst- 
belastung durch die kleinen Züge keine zu hohe ist. 

Diese strafsenbahnartige Auflösung der Züge lafst sich 
indes bei vollbahnartigem Verkehre mit schweren Güterzügen 
und durchgehenden Eilzügen nicht ausführen, vielmehr müssen 
grofse Züge in längeren Zwischenzeiten abgelassen werden, die 
zu ihrer Beförderung einen weit grölseren Kraftaufwand er- 
heischen, und daher werden die zeitweisen höchsten Belastungen 
der Teilstrecken-Kraftwerke viel weiter von der Durchschnitts- 
belastung abweichen, als bei den Strafsenbahnkraftwerken. 

Auf Strafsenbahnen mit Zugfolgen von 5 bis 20 Minuten 
beträgt der grölste Strombedarf das ein und einhalb bis drei- 
fache des durchschnittlichen. Dieses Verhältnis wird bei einem 
vollbahnartiger. Verkehre weit ungünstiger. 

Beispielsweise habe eine wagerechte gerade Vollbahnstrecke 
von 15km Länge 8km Stationsentfernung, die Zugfolge in 
beiden Richtungen betrage 90 Minuten, die grölste Ge- 
schwindigkeit 70 km, das Zuggewicht 300 t. 

Der gröfste Strombedarf entsteht, wenn zwei Züge auf 
demselben Streckenteile zugleich abgelassen werden, doch kann 
dieser Fall durch die Festsetzung des Fahrplanes vermieden 
werden; es kann aber vorkommen, dals der eine Zug anfährt, 
während der andere in voller Fahrt ist, In diesem Falle wird 
der höchste Strombedarf das siebenfache des durchschnittlichen 
Bedarfes betragen. Befinden sich drei Züge auf einem 
Streckenteile oder werden zwei Züge zugleich abgelassen, so 
kann sogar das zehnfache erreicht werden. 

Werden nun die Strecken-Kraftwerke der höchsten Be- 
lastung entsprechend bemessen, so fallen sie viel gréfser aus, 
als der durchschnittlichen Belastung entspricht, ihre. Ausnutzung 
und Wirtschaft wird eine ungünstige und die Anlagekosten 
stellen sich so hoch, dafs der elektrische Betrieb unmöglich ist. 


BIN: E 


Wollte ‘man in solchen Fällen einen Ausgleich durch 
Speicher bewirken, so würde diese Lösung durch die Höhe der 
für diese aufzuwendenden Anlage- und Erhaltungskosten wesent- 
lich beeinträchtigt. Für das angenommene Beispiel würde die 
Anlage etwa 145 000 M., die Unterhaltung jährlich 6000 bis 
7000 M. kosten. 

Eine viel billigere Lösung der Aufgabe des elektrischen 
Vollbahnbetriebes wird erreicht, wenn man, statt den Wechsel- 
strom in Unterstationen auf Gleichstrom umzuwandeln, seine 
Spannung durch Wechselstrom-Abspanner mindert und den 
Wechselstrom mit niedrigerer Spannung unmittelbar zur Speisung 
der Wagen-Triebmaschinen benutzt. 

Die Fähigkeit der Wechselstrom-Umformer, bedeutende 
Überlastungen zu vertragen, im Gegensatze zu Gleichstrom- 
erzeugern, welche nur selten mehr als 50 Di Überlastung ег- 
tragen, wird nur durch die Erwärmung oder durch den 
Spannungsabfall beschränkt. Wird die Grenze der Überlastung 
nicht durch den höchsten Strombedarf und den durch diesen 
hervorgerufenen grofsen Spannungsabfall bestimmt, so muls der 
Umformer, der Erwärmung wegen, nur um das Mais über die 
durchschnittliche Belastung bemessen werden, um welches die 
Quadratwurzel des Mittelwertes der Quadrate der augen- 
blicklichen Stromstärken gröfser ist, als der algebraische Mittel- 
wert derselben Stromstärken. 

Im obigen Beispiele wäre ein Gleichstromerzcuger von 
mindestens 1000 Kilowatt gewöhnlicher Leistungsfähigkeit nötig, 
während bei Verwendung von Wechselstrom ein Abspanner von 
350 Kw. dem Zwecke vollkommen entspricht. 

Während also der Gleichstromerzeuger für die fragliche 
Unterstation, falls kein Ausgleichspeicher zur Verwendung kommt, 
mindestens für das fünffache der Durchschnittsbelastung zu be- 
messen wäre, genügte ein Wechselstrom-Abspanner, der nur 
um 67 °/, höhere Leistung hat, als die der Durchschnitts- 
belastung entsprechende. Ein solcher Wechselstrom-Abspanner 
kostet etwa 20000 M., also nur den siebenten Teil des 
Speichers, wobei die Kosten des Gleichstromerzeugers oder die 
des Umformers noch gar nicht in Betracht gezogen sind. 

Verwendet man auch in der Arbeitsleitung Wechselstrom 
mit höherer Spannung, so können längere Strecken für die 
Unterstationen angenommen werden, so dafs die Belastung 
durchschnittlich gleichmälsiger und die Anlage und der Betrieb 
verbilligt wird. 

In erhöhtem Malse gilt dieses auch für die den Speise- 
strom liefernden grofsen Kraftwerke. Je höher deren Spannung, 
desto mehr Unterstationen, also um so längere Strecken können 
angeschlossen werden und um so besser gleichen sich die auf 
den einzelnen Strecken auftretenden Belastungen aus und 
wirken ebenfalls auf die günstigere Gestaltung des Verhältnisses 
des höchsten zum durchschnittlichen Strombedarf. 

Doch sind damit die Vorteile der hohen Spannungen nicht 
erschöpft, die Erhöhung der Spannung beschränkt auch wesent- 
lich die für die elektrischen Leitungen erforderlichen Auf- 
wendungen, 

Bei verschiedenen Spannungen, aber gleichen zu über- 
tragenden Arbeitsbeträgen, gleichen Entfernungen und bei den- 
selben in den Leitungen gestatteten Arbeitsverlusten stehen 


nämlich die Querschnitte der Leitungen in geradem Verhält- 
nisse zu den Quadraten der Stromstärken. Bei Vergleich der 
Querschnitte der Leitungen für einen Drehstrom von 3000 Volt 
und für eine bisher bei Vollbahnbetrieb angewandte höchste 
Gleichstrom-Stromspannung von 700 Volt ergibt sich unter vor- 
stehenden Voraussetzungen, dals die Leitungsquerschnitte für 
letztern zehnmal so grols sind, als für erstern. Umgekehrt 
können im erstern Falle die Abstände der Stromerzeuger- 
stationen bei gleichen Leitungsquerschnitten, gleichen zu über- 
tragenden Arbeitsbeträgen und bei denselben in den Leitungen 


| gestatteten Arbeitsverlusten zehnmal so grofs sein, als in letztern. 


Auch ist noch zu bemerken, dafs die in den Schienen-Rück- 
leitungen auftretenden Kraftverluste um so mehr zu berück- 
sichtigen sind, je niedriger die Spannung und je höher die 
Stromstärke ist, denn nur bei hoher Spannung und kleiner 
Stromstärke können die in den rückleitenden Schienen auf- 
tretenden Verluste vernachlässigt werden. 

Zahlenmälsig stellt sich der Vergleich zwischen dem Dreh- 
strome von 3000 Volt und dem Gleichstrome von 700 Volt 
für die Stromleitungsanlagen folgendermalsen. Die Kosten der 
bei ersterm erforderlichen beiden Kupferdrähte von 8 mm Durch- 
messer betragen 1700 M./km, die Kosten der für letztern 
nötigen Leitung von 1000 qmm Querschnitt 17 000 M./km, 
also das zehnfache der erstern. 

Wird bei Gleichstrom eine dritte Schiene als Stromabgabe- 
leitung benutzt, so entspricht der Leitung von 1000 qmm 
Querschnitt eine Stahlschiene von 62,5 kg/m, deren Kosten olıne 
die Kupfer-Stofsbriicken etwa 12 000 M./km betragen würde. 

Es wurde schon darauf hingewiesen, dals grolse Belastung- 
schwankungen der Stromerzeuger im Kraftwerke die Anlage- 
und Betriebskosten erhöhen; deshalb sollte die Spannung der 
Leitung zwischen dem stromerzeugenden Kraftwerke und den 
Umformerstationen so grols dafs erstere alle Unter- 
stationen der ganzen Linie speisen kann, um den Strombedarf 
unter den Strecken möglichst auszugleichen und gleichmälsige 
Belastung zu erzielen. 

Während also eine Erhöhung der Spannung der 
Arbeitsleistung, zur Erzielung günstigerer Belastung, bis ` 
zur äulsersten Grenze nicht begründet ist, soll im 
allgemeinen zur Speisung der Umformer-Unter- 
stationen eine möglichst 
Kraftwerk gewählt werden. 


sein, 


grolse Spannung im 


Ш, Wahl der Spannung in der Arbeitsleitung. 

Für die Wahl der Spannung der Arbeitsleitung kommt 
auch die mit Hülfe des Stromabnehmers zu entnchmende Strom- 
stärke in Betracht. 

Bei Anwendung von Gleichstrom kann eine beliebige 
Strommenge abgenommen werden, da die dritte Schiene als 
Leitung die Anbringung so vieler Stromabnehmer zulälst, als 
der Zug Achsen hat. 

Bei Luftleitungen als Stromabgabeleitung ist zu berück- 
sichtigen, dals der Druck, den der Stromabnehmer von unten 
gegen den Draht ausübt, geringer sein mufs, als die von der 
Leitung zu leistende höchste Belastung, gefährliche 
Schwingungen des Fahrdrahtes zu vermeiden. 


um 
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Erfahrungsmäfsig beträgt die Stromstärke, die man mit 
einer Rolle abnehmen kann, 300 Ampere; stärkere Ströme ver- 
ursachen Funkensprühen und rasche Rollenabnutzung. 

Bei einer höchsten Stromstärke von 300 Ampère beträgt 
die von der Leitung entnommene Arbeit für je 1000 Volt etwa 
500 PS. 


Da bei den heutigen Bahneinrichtungen keine Lokomotiven 
mit höheren Leistungen als 1500 PS. nötig sind, so entspricht 
bereits eine Spannung von 3000 Volt in der Stromabgabeleitung 
den Betriebsverhältnissen der heutigen Vollbahnen, welche also 
als Grenze für die Spannungshöhe angenommen werden kann, 

Bei Erwägung der Frage etwaiger Erhöhung dieser Span- 
nungsgrenze kommt es auf die dadurch eintretenden Nachteile 
an. Bei den Geschwindigkeitsversuchen auf der Militärbahn 
Marienfelde-Zossen wurden die Arbeitsleitungen mit Strom von 
12000 Volt gespeist, diese Spannung wurde auf dem Versuchs- 
wagen der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft 
auf 435 Volt, auf dem von Siemens und Halske auf 1150, 
beim Angehen auf 1850 Volt durch Abspanner herabgemin- 
dert und der Strom mit dieser Spannung den Triebmaschinen 
zugeführt. 


Hierdurch leidet jedoch die Leichtigkeit der Fahrzeuge, 
und damit verliert man einen der Hauptvorteile des elektri- 
schen Betriebes, da das Gewicht des Umformers mit der Lei- 
stungsfähigkeit der elektrischen Lokomotive oder des 'Trieb- 
wagens zunimmt; das Gewicht des Umformers für eine Loko- 
motive von 1200 bis 1300 PS. würde schon 15 t betragen. 

Auf diese Weise die Spannung in den Arbeits- 
leitungen zu erhöhen, ist nicht zweckentspre- 
vielmehr mufs diejenige Spannung als 
praktische Grenze angesehen werden, für welche 
die Triebmaschinen und Stromabnehmer noch mit 
einer den Erfordernissen des Betriebes entspre- 
chenden Sicherheit hergestellt werden können. 


chend, 


Dies ist um so cher ausführbar, weil die Triebmaschinen 
und Ausrüstungsgegenstände für die Spannungen, welche sowohl 
wegen der Billigkeit der Leitungs- und Umformeranlagen, als 
wegen der zweckentsprechenden Wirkungsweise der Strom- 
abnehmer für die heutigen Betriebsverhältnisse erforderlich sind, 
sicher hergestellt werden können. 

Hinsichtlich der Frage der Verwendung hochgespannten 
Stromes vom Standpunkte der Lebensgefahr und Betriebsicher- 
heit haben die anläfslich der Genehmigung der Burgdorf- 
Thuner Bahn von Brown, Boveri und Co, zur Erörterung 
dieser Frage aufgeforderten Fachmänner von europäischem 
Rufe: Sylvanus Р. Thompson, Professor Н. Е. Weber 
und Gisbert Kapp in ihren Gutachten unabhängig und über- 
einstimmend die Verwendung des Hochspannungstromes befür- 
wortet. Das Gutachten Weber’s weist dazu durch eine Ver- 
suchsreihe nach, dafs der elektrische Strom unter Umständen 
schon nahe bei 100 Volt lebensgefährlich werden kann, während 
anderseits selbst ein Strom von 3000 Volt nicht unbedingt 
lebensgefährlich sein mufs, wenn die Verhältnisse günstig sind; 
es sei somit unbegründet, die Spannungen vom 
Standpunkte der Lebensgefahr zwischen bestimm- 


ten Grenzen einzuengen. Die drei Gutachten stimmen 
darin überein, dafs man durch richtige Vorkehrungen und gute 
Ausführung sowohl die Fahrgäste als die Bediensteten gegen 
die Gefährlichkeit der Hochspannung schützen kann. 

Wohl treten manchmal Erscheinungen auf, die in ihrer 
Rätselhaftigkeit den unberechenbaren Wegen des Blitzes ähn- 
lich sind, wenn nämlich der Strom infolge eines Dichtungs- 
fehlers seinen. Weg durch schwachleitende Gegenstände nimmt, 
sodafs den Menschen ahnungslos elektrische Schläge bei Be- 
rührung von Nichtleitern oder von Gegenständen treffen können, 
die anscheinend mit der Arbeitsleitung in gar keiner Verbin- 
dung stehen, aber mit der Erde nur schlecht leitend verbun- 
den sind. 

Die Triebmaschinen und Einrichtungen für den hochge- 
spannten Strom lassen sich indes ohne jede Gefahr für Fahr- 
gäste und Bedienstete im Eisenbahnwagen unterbringen, indem 
die die Hochspannung führenden Teile nicht nur mit einer 
Stromdichtungshülle, sondern noch mit einer leitenden ge- 
schlossenen Metallhülle verkleidet werden, welche an mehreren 
Stellen mit dem Untergestelle des Wagenkastens, somit auch 
mit den Fahrschienen und der Erde leitend verbunden ist. 
Diese Sicherheitsvorkehrungen müssen sich auf alle Metall- 
bestandteile des Wagens, namentlich auch auf das Wagendach 
erstrecken, dessen Metallhülle gleichfalls mit der Erde in lei- 
tende Verbindung zu bringen ist. Die Metallhülle tritt erst 
dann in Wirksamkeit, wenn die Stromdichtung beschädigt wird, 
sie dient gewissermalsen als Blitzableiter, durch welchen der 
Strom in das Untergestell und so zur Erde abgeführt wird. 
Diese gut leitende Verbindung des Wagendaches und aller 
übrigen Metallteile des Wagens mit den Rädern und Schienen 
bietet den im Wagen befindlichen Menschen auch für den Fall 
völlige Sicherheit, wenn der Leitungsdraht reifsen und auf den 
Wagen fallen sollte, da durch die gut leitende Verbindung 
der Metallhülle mit der Erde der beschädigte Teil der Leitung 
mit der Erde kurzgeschlossen wird, die nächste Sicherung 
schmilzt und der beschädigte Leitungsteil sofort selbsttätig 
stromlos wird. Versuche, welche der von der italienischen 
Regierung entsandte Ausschufs zur Überprüfung aller elektri- 
schen Einrichtungen anstellte, wiesen dieses nach und be- 
stätigten es. 

Der Wagenbegleitung sind Hochspannungsleitungen nur 
dann zugänglich, wenn der Stromabnehmer herabgelassen ist, 
also die Wagenleitungen stromlos sind. 

Wie im Falle des Herabfallens des Drahtes auf den 
Wagen selbst durch Vermittelung der Erdleitung des Wagen- 
daches ein Kurzschlufs entsteht und der betreffende Strecken- 
teil einfach ausgeschaltet wird, so geschieht das auch, wenn 
der abgerissene Draht auf die Schienen fällt. Gefahr kann 
aber entstehen, wenn ein solcher gerissener Draht Menschen 
trifft, bevor er mit den Schienen in Berührung kommt. Die 
Bahnangestellten sind für solche Fälle mit entsprechenden An- 
weisungen versehen, Unbeteiligten ist das Betreten der Bahn 
ohnehin verboten und da, wo hochgespannte Leitungen an 
Landstrafsen entlang führen, werden sie von selbst gemieden. 
An Wegübergängen ist die Gefährdung von Menschen durch 
die bei Strafsenbahnen schon bekannten Sicherheitsaufhängungen 
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als ausgeschlossen zu betrachten, welche im Falle eines Draht- 
bruches selbsttätig Kurzschlufs herbeiführen. 

Auf den Bahnhöfen befindet sich das ganze Leitungsnetz 
beständig in stromlosem Zustande. Erst unmittelbar vor An- 
kunft des Zuges wird eingeschaltet und sofort nach Ankunft 
ausgeschaltet. Die Leitung auf den Bahnhöfen bleibt so lange 
stromlos, bis der Zug abfahren darf und wird auch dann nur 
so lange eingeschaltet, bis der Zug den Bahnhof verlassen hat. 
Hierdurch wird eine so vollständige Betriebsicherheit erzielt, 
dals, wenn auch trotz beständiger Aufsicht und Instandhaltung 
der Leitung ausnahmsweise der Leitungsdraht an einer Stelle 
reilsen sollte, dies nur dann gefährlich sein kann, wenn der 
Verkehr im Bereiche der betreffenden Leitung ohnehin schon 
wegen des in Bewegung befindlichen Zuges verboten ist. 

Es fragt sich nun, bis zu welcher Grenze die Er- 
höhung der Spannung begründet ist. 

Wie oben schon näher ausgeführt, sind die durch Er- 
höhung der Spannung zu erreichende Verminderung des 
Leitungsquerschnittes und sonstige Ersparnisse an der Arbeits- 
leitung durch gewisse statische und bauliche Verhältnisse be- 
grenzt. Auch bezüglich der Abstände der Umformerstationen 
von einander ist eine gewisse Grenze einzuhalten, da sonst die 
von einander unabhängigen Teilstrecken zu lang ausfallen, und 
im Falle notwendiger Leitungsausbesserungen zu lange Teil- 
strecken aufser Betrieb gesetzt werden mülsten. 

Die Speiseleitung der Umformerstationen unterliegt nicht 
der mechanischen Beanspruchung und Abnutzung, kommt also 
hierbei nicht in Betracht. 

Von besonderm Werte für Vollbahnbetrieb ist die Eigen- 
schaft der Mehrphasen-Drehstrom-Triebmaschinen, dafs sie bei 
Erhöhung ihrer Umdrehungszahl durch eine äulsere Kraft 
Strom in die Leitung senden. Fährt ein Zug bergab und 
wird seme Geschwindigkeit grölser, als der üblichen Um- 
drehungszahl entspricht, so wird der Zug durch die Trieb- 
maschinen gebremst, die abgebremste Kraft wird jedoch nicht 
in Wärme umgesetzt, sondern fliefst in Form elektrischen 
Stromes in die Leitung zurück. Daher wird die zur Über- 
windung der Steigung erforderliche Arbeitsmenge auf dem Ge- 
fälle grofsenteils wiedergewonnen. Die Betriebskosten der Voll- 
bahnen mit grofsen Steigungen werden auf diese Weise be- 
deutend vermindert. Es kommt also beim ‚Entwerfen neuer 
Linien nicht so sehr darauf an, möglichst geringe Steigungen 
zu erhalten, wenn sich nur die Gefälle gegen die Steigungen 
ausnutzen lassen; dadurch können auch die Kosten des Bahn- 
körpers verringert werden. 

Die »Kaskaden«-Schaltung ermöglicht die Verminderung 
der gewöhnlichen Geschwindigkeit auf die Hälfte, so dafs der 
Zug mit zweierlei Geschwindigkeit verkehren kann, wobei beim 
Übergange von der grölsern auf die kleinere Geschwindigkeit 
die dem Unterschiede beider entsprechende Arbeitsmenge eben- 
falls in Form elektrischen Stromes in die Leitungen zurück- 
fliefst und die Fahrgeschwindigkeit ohne Bremsen durch blolses 
Umschalten der Triebmaschinen auf die Hälfte ermälsigt 
werden kann. 

Die so zurückgewonnene Strommenge beträgt theoretisch 
75 °/, der Arbeit, welche nötig war, um den Zug auf die ge- 
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wöhnliche Geschwindigkeit zu bringen. Hiervon geht der dem 
Wirkungsgrade der Triebmaschinen und der Leitung ent- 
sprechende Arbeitsverlust ab. Diese Eigenschaft der Mehr- 
phasenstrom-Triebmaschinen und diese Schaltungsweise wird bei 
den Bahnen vorteilhaft Verwendung finden, auf welchen die 
Züge oft zu halten und anzufahren haben, also bei Stadtbahnen 
mit starkem Verkehre. Wie weit sich diese Wiedergewinnung 
verwirklichen läfst, mufs die Erfahrung noch lehren; dafs sie 
theoretisch möglich ist, beweist auch Professor W. Kübler, 
Dresden, in seiner Schrift »Der Drehstrommotor als Eisenbahn- 
motor 1903.« 

Der Hochspannungstrom bietet noch den Vorteil, dafs die 
durch ihn bedingten geringen Stromstärken die Verbindung 
der verschiedenen Leitungstrecken mit dem Weichenstellwerke 
und den Einfabrsignalen zur völligen Sicherung der Bahnhöfe 
ermöglichen, indem an beiden Bahnhofsenden einige hundert 
Meter Leitungstrecke aus- und einschaltbar hergestellt werden, 
die mit dem Weichenstellwerke derart verbunden sind, dafs 
die Leitungstrecke nur dann einschaltbar ist, wenn die richtige 
Weichenstellung hergestellt ist. *) 


IV. Einflufs des Dreiphasen-Drehstrom-Betriebes und des Drehstrom- 
Gleichstrom-Betriebes auf die Anlage- und Unterhaltungskosten der 
Einrichtung des Kraftwerkes und der Unterstationen. 

Direktor Köhn dufsert sich über diesen Ver.leich folgender- 
mafsen unter Zugrundelegung des von Direktor Cserháti 
und Direktor-Stellvertreter von Kandö oben angenommenen 
Beispieles einer 15 km langen Bahnstrecke. 

Bei 90 °/, Nutzleistung der Triebmaschinen und 10 °/, 
Leitungsverlust beträgt die am Schaltbrette erforderliche Arbeit 
500000 Watt, der bei Gleichstrom von höchstens 700 Volt 
Spannung eine Stromstärke von 700 Amp. entspricht. Für 
einen mit 70km Geschwindigkeit fahrenden und einen an- 
fahrenden Zug, für den nur der doppelte Strombedarf gerechnet 


! werden soll, sind alsdann 2100 Amp. erforderlich, bei zwei 


gleichzeitig anfahrenden Zügen steigt er auf 2800 Amp. Der 
mittlere Strombedarf, das Anfahren mit eingerechnet, wird für 
das tkm 35 Wattstunden kaum übersteigen. Verkehren also in 
1,5 stündigen Zugfolgen nach beiden Richtungen Züge mit 
300 t, so beträgt der mittlere Strombedarf 

2>< 800 ><15 

1,5 

bei 700 Volt Spannung ist also die mittlere Belastung des 
Kraftwerkes 300 Amp.; der höchste Stromverbrauch ist also 
7 bis 9mal so grofs, wie der mittlere. 

Da die Umformer für Drehstrom Gleichstrom im Betriebe 
ständiger Bedienung bedürfen, so sind für sie gröfsere Häuschen 
erforderlich, als zur Unterbringung der Drehstromabspanner, 
welche durch die Streckenwärter ein- und ausgeschaltet werden 
können. Also werden nicht allein die Anlagekosten der Dreh- 
strom-Gleichstromumformer erheblich höher ausfallen, als die 
der Drehstrom-Abspanner, sondern auch die Bedienungskosten 
im Betriebe. Die Betriebskosten vermehren 


><35 = 210000 Watt; 


sich aulserdem 


...*) Natalis: Selbsttätige Blocksignal-Anlagen und Weichen- 
sicherungen auf der Schwebebahn Barmcn—Elberteld—Vohwinkel. 
Din ae polytechnisches Journal 1902, Band 317, Seiten 125, 138 
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durch die Unterhaltung und Erneuerung der beweglichen Teile 
des Drehstrom-Gleichstrom-Umformers, wogegen der Drehstrom- 
Abspanner, der nur aus ruhenden Teilen besteht, in kräftigster 
Weise fast unvergänglich hergestellt werden kann. Endlich 
spricht zu Gunsten des Drehstromes, dafs, wie auf der 
Valtellina-Bahn geschehen, durch Nebenschaltung der Dreh- 
strom-Abspanner ein Ausgleich des Stromverbrauches zu er- 
zielen ist, wie er in solcher Vollkommenheit bei Gleichstrom 
nicht erreicht werden kann. 

Die Mittelmeer-Gesellschaft hat zunächst die 
Linie Mailand—Varese—Porto Ceresio am Luganer See durch 
die französische Thomson-Houston-Compagnie elektrisch ein- 
richten lassen und die Strecke bis Varese am 20. Oktober 1901 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. Dieser folgten die An- 
schliisse von Varese nach Porto Ceresio 1902 und von Galla- 
rate nach Arona und Laveno am Langensee. 


Abb. 1. 


Mailand-Vareser Linien (Mittelmeerbahn). 


Die ganze Länge dieser Linien (Textabb. 1) beträgt 
130 km, sie zerfallen in folgende Strecken. 


Р Zahl Höchste Kleinistor 
Strecken Länge der |Steigung Krümmungs- 
S halbmesser 
Gleise 
km 0'00 m 
Mailand—Rho . . . . 14 2 4 2000 
Rho-- Gallarate . . . . 27 2 6 800 
Gallarate—Varese . . . 18 1 10 500 
Varese—Porto Ceresio. . 14 1 20 300 
Gallarate— Arrona . . . | 26 1 10 350 
Gallarate—Laveno . . . 3 1 8 600 


Der hochgespannte Drehstrom wird im Dampfkraftwerke 
bei Tornavento am linken Ufer des Tessin mit 13000 Volt 
Spannung erzeugt. Nahe dem Dampfkraftwerke liegt eine 
Wasserkraft, welche später auch für Betriebszwecke Verwendung 
finden soll. Der Drehstrom von 13000 Volt wird mittels einer 
doppelten dreiphasigen Speiseleitung den vier Umformerstationen 


auf zwei verschiedenen in der Abb, —, Taf. — gestrichelten ` 
Leitungen zugeführt. Die eine mündet 19 km von Tornavento 
in Parabiago und führt bis Musocco weiter, die andere 11 km 
von Tornavento іп Gallarate und führt von da über Gazzada 
nach Bisuschio auf der Strecke Varese—Porto Ceresio. 

Die vier Unterstationen befinden sich in Musocco, Para- 
biago, Gallarate und Gazzada. Ihre Abstände sind: Mailand— 
Musocco 6 km, Musocco--Parabiago 17 km, Parabiago—Galla- 
rate 17 km, Gallarate—Gazzada 14 km, Gazzada—Varese 5 km. 

Ruhende Abspanner setzen die Spannung von 13000 Volt 
auf 420 Volt herab und sind mit umlaufenden Umformern ver- 
bunden, welche 650 Volt Gleichstrom liefern, womit die Arbeits- 
leitung gespeist wird. Die Strecke ist mit einer dritten Schiene 
ausgerüstet, die Wagen-Ausstattung eine entsprechende, sie 
stimmt überein mit der seit Jahren im Betriebe bewährten 
Strecken- und Wagenausrüstung auf der Liverpooler Hochbahn, 
der Chicago-Metropolitan South Side Hochbahn und verschiedenen 
anderen amerikanischen Bahnen, so dals vorauszusehen war, 
dafs sie sich auch auf dieser Strecke in technischer Beziehung 
bewähren würde. Ganz bedeutend soll der schnellere und 
dichtere elektrische Betrieb auf die Hebung des Verkehres 
und der Einnahmen eingewirkt haben. 

Welche elektrische Betriebsweise die vorteilhafteste ist, 
wird die Erfahrung entscheiden. Es steht fest, dafs es ge- ` 
lungen ist, Hauptbahnen, Vollbahnen üblicher Bauart für Per- 
sonen- und Güterverkehr mit Sicherheit elektrisch zu betreiben 
und dals ein für die Geschichte des neuern Eisenbahnbetriebes 
bedeutsamer Fortschritt erreicht ist. 

Auf Grund dieser allgemeinen Tatsache und des bei der 
Valtellina-Bahn angewendeten elektrischen Drehstrombetriebes, 
dessen nähere Beschreibung folgen wird, vergleicht nun Direktor 
Köhn zunächst den Dampflokomotivbetrieb und den Betrieb 
mit elektrischen Lokomotiven. 


V. Vergleich zwischen Betrieb mit Dampf- und elektrischen 
Lokomotiven nach Köhn, 


Wo Kohlen teuer und billige Wasserkräfte genügend vor- 
handen, werden letztere zur Krafterzeugung im allgemeinen 
vorteilhafter sein. Für den vorliegenden Vergleich wird des- 
halb nur die Krafterzeugung mittels Dampfes in Erwägung 
gezogen. 

a) Einflufs der Kesselfeuerung. 

Der Verdampfungsgrad des Lokomotivkessels ist ‘etwa 6, 
der des ruhenden Kessels mindestens 7,5, unter gleichen Ver- 
hältnissen ist letzterer 25 °/, höher, weil auf 1 qm Rostfläche 
in der Stunde im Lokomotivkessel etwa 200 bis 500 kg Kohlen 
gegen 50 bis 100 kg im ruhenden Kessel zu verbrennen sind, 
und dazu ein sehr starker Luftzug erforderlich ist, so dafs die 
Rauchgase mit hoher Wärme entweichen. 

Köhn ermittelt hiernach die durch elektrischen Betrieb 
auf Grund der Angaben in der »Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands« für das Rechnungsjahr 1900*) zu erzielenden 
Ersparnisse an Ausgaben für Kohlen, Koks und Prefskohle auf 
23716000 M. 


* Organ 1902, S. 183, 


b) Unterhaltung und Bereitstellung. 

Noch schwerer als die Kohlenersparnisse fallen die Kosten 
der Unterhaltung der Lokomotivkessel und die Kosten für die 
bei Dampfbetrieb unvermeidliche Bereitstellung von Lokomotiven 
gegenüber rubenden Kesseln ins Gewicht. Ein Lokomotivkessel 
kann nur kurze Zeit im Betriebe stehen, besonders stark wird 
die Feuerbüchse durch den häufigen Wechsel von Erhitzung 
und Abkühlung beansprucht, Ferner ist das Wasser der 
Wasserstationen für die Lokomotiven oft schlecht geeignet, und 
Wasserreinigungsanlagen sind nur an wenigen Stellen eingeführt ; 
in besonderen Fällen werden selbst Ersatzkessel gehalten, um 
bei Unterhaltungsarbeiten des Kessels die sonst betriebsfähigen 
Teile der Lokomotive nicht unnötig lange dem Betriebe zu 
entziehen. 

Die Instandhaltung der ruhenden Kessel ist wesentlich 
günstiger. Sie bleiben länger im Betriebe; wird dieser einmal 
ausgesetzt, so erfolgt die Abkühlung langsam, auch können die 
ruhenden Kessel durch die üblichen Wasserreinigungs - Ein- 
richtungen mit gutem Wasser gespeist werden. 

Aus der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das 
Rechnungsjahr 1900*) geht hervor, dals die vorhandenen 
19069 Lokomotiven 760,51 Millionen Lokomotiv-km zurück- 
legten, davon nur 511,91 Millionen Nutz-km, Jede Lokomotive 
hat also im Durchschnitte jährlich 40 000 Lokomotiv-km und 
26800 Nutz-km geleistet. Da nach den bei den elektrischen 
Strafsenbahnen gemachten Erfahrungen ein Strafsenbahn-Trieb- 
wagen einschliefslich der Ersatzwagen bei 12 km/St. mittlerer 
Geschwindigkeit jährlich 40000 Nutz-km zurücklegt, so wird 
angenommen werden können, dals bei einer mittlern Ge- 
schwindigkeit von 25 km eine elektrische Lokomotive oder ein 
Triebwagen mindestens 80000 Nutz-km zurücklegen kann, um- 
somehr als die elektrische Lokomotive jeden Augenblick dienst- 
bereit und im Verhältnisse zur Dampflokomotive eine ein- 
fachere Maschine ist, welche häufiger Unterhaltungsarbeiten 
nicht bedarf, Aus diesen Zahlen geht hervor, dafs die Hälfte 
der Dampflokomotiven für den Bereitschaftsdienst und die Unter- 
haltungsarbeiten in Anspruch genommen sind. Man würde 
also bei elektrischem Betriebe mit der Hälfte der Lokomotiven 
auskommen können, also für die Eisenbahnen Deutschlands statt 
19069 nur 9534 elektrische Lokomotiven nötig haben. Da 
nach der Statistik eine Lokomotive jährlich durchschnittlich 
4294 M. Unterhaltungskosten verursachte, so würde durch den 
Wegfall von 9534 Dampflokomotiven eine Ersparnis’ von 
42 000 000 Mark erzielt. 


с) Tender. 

Bei der elektrischen Lokomotive fällt das tote Gewicht 
des Kohlen- und Wasserbehälters und des Tenders fort, das 
mitzuschleppende tote Gewicht wird dadurch um 30 t bei jedem 
Zuge geringer, wofür ohne Mehrkosten Nutzlast befördert 
werden kann, Nach der Statistik beträgt die auf die Güter- 
wagenachse entfallende Nutzlast 2,761. Wird die Eigen- 
belastung der Achse zu 7 + angenommen, so beträgt die ganze 
Achsbelastung 9,76t. Für 30 t erspartes Tendergewicht lassen 


sich also 3,07 beladene Güterwagenachsen befördern, also 
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8,07 >< 2.76 = 8,47 Nutztonnen. Da die Lokofhotiven Deutsch- 
lands wie oben angeführt 511,91 Millionen Nutz-km zurück- 
legten, so ergeben diese 8,47 Nutztonnen 511,91 >< 8,47 
— 4345,877 Millionen Nutztonnen-km und bei einer Einnahme 
von 3,54 РЁ für das Nutztonnen-km*) ein Mehr an Rein- 
einnahme von 15 350 000 М. 


а) Dampfverbrauch. 


Die beste Schnellzug-Verbund-Lokomotive verbraucht unter 
günstigen Umständen 8 bis 9 kg Dampf für die PS-Stunde, **) 
ruhende Verbundmaschinen von mehr als 2000 PS-Leistung 
mit Dampfniederschlag und überhitztem Dampfe bei Voll- 
belastung 4,5 bis 5,5 kg. 

Wenn nun auch die in der Dampfmaschine selbst, in den 
Krafterzeugungsmaschinen, in den Speise- und Nebenleitungen, 
in den Umformern und in denTriebmaschinen der elektrischen 
Lokomotive oder der Triebwagen auftretenden Verluste in 
Rechnung gezogen werden, so betragen diese höchstens 30 bis 
40 0/0, so dafs der Dampfverbrauch für die PS-Stunde auch 
nicht mehr als 8 bis 9 kg beträgt, die langsamer fahrenden 
Lokomotiven und namentlich die grofsen Giterzuglokomotiven 
erfordern wegen des gröfsern Füllungsgrades in den Zylindern 
die 1,5 bis 2fache Dampfmenge. Bei den elektrischen Loko- 
motiven übt die Geschwindigkeit auf die Nutzleistung an sich 
keinen Einflufs, sodafs diese Lokomotiven für Güterzüge ebenso 
vorteilhaft arbeiten, wie für Schnellzüge, vorausgesetzt, dals sie 
der Geschwindigkeit entsprechend bemessen sind. 


e) Die Lokomotive. 

Die elektrische Lokomotive kann, selbst abgesehen vom 
Tendergewichte, bei gleicher Leistungsfähigkeit erheblich leichter 
sein, weil sie nur mit dem Gewichte der Triebmaschinen und 
der elektrischen Ausrüstung belastet ist und jede ihrer Achsen 
unmittelbar angetrieben werden kann. Die Leistungsfähigkeit 
einer Dampflokomotive ist ferner durch die im Kessel in der 
Zeiteinheit erzeugbare Dampfmenge beschränkt. Eine Loko- 
motive mit grolser Leistungsfähigkeit erfordert daher einen 
Kessel mit grofsem Roste und grofser Heizfläche und bedingt 
dadurch grofses Gewicht, welches gewöhnlich gröfser ausfällt, 
als das durch die Zugkraft notwendige Reibungsgewicht, so dals 
alle Schnell- und Personenzuglokomotiven für das überschiefsende 
Gewicht Laufachsen besitzen, Die elektrische Lokomotive ist 
aber auch der Dampflokomotive darin noch überlegen, dafs sie 
bei gleichem Reibungswiderstande fast die doppelte Zugkraft 
ausüben kann, denn während bei der Dampflokomotive nur 
16 °/, des Reibungsgewichts als Zugkraft wirken, beträgt diese 
Zahl bei der elektrischen Lokomotive 22 bis 30 %,, wie Ver- 
suche auf den mit elektrischen Lokomotiven betriebenen ameri- 
kanischen und europäischen Bahnen nachgewiesen haben. Der 
Grund hierfür liegt zum Teil darin, dafs die Triebrad-Umfangs- 
kraft der elektrischen Lokomotive stetig ist, zum Teil vielleicht 
darin, dals durch den Stromübergang vom Rade zur Schiene 


Erwärmung und Trocknung beider stattfindet. Noch mehr zu 


*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1903, 
8. 141. 
**) Leitzmann, Zeitschr. 4. Ver. d. Ing 1899. 
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Gunsten der Leistungsfihigkeit der elektrisahen Lokomotiven 
fällt ins Gewicht, dafs der Eigenwiderstand der Dampflokomotive 
für 1% wegen der Reibung ihrer Teile, besonders wegen der 
unvermeidlichen Kuppelung der Achsen mehr als doppelt so 
grofs ist, als der eines Wagens, Auf der wagerechten Strecke 
beträgt der Widerstand der Wagen: Ww=1,5 + 0,001 e 
der der Lokomotiven: We= 4 ya + 0,002v?, wobei a die 
Anzahl der gekuppelten Achsen, v die Geschwindigkeit in 
km/St. bedeutet. Da die Achsen der elektrischen Lokomotive 
nur zwei Lager mehr haben und sonst nur die geringe Reibung 
der gelenkigen Kuppelung, welche den umlaufenden Teil der 
Triebmaschine mit dem Rade verbindet, in Betracht kommt, 
so wird der Eigenwiderstand ciner elektrischen Lokomotive 
nicht viel grölser sein, als der eines Personenwagens mit der- 
selben Achsenzahl. Nach den Leitzmannschen Mitteilungen 
verbrauchte cine vierzylindrige*Lokomotive zwei- bis dreimal 
soviel Dampf für die an den Zughaken abgegebene PS-Stunde 
als für die nach den Dampfdruck-Schaulinien geleistete entfiel ; 
der Unterschied wird durch die zur Weiterbeförderung des 
Lokomotiven- und Tendereigengewichtes erforderliche Arbeit 
und durch die Reibung der Maschinenteile aufgezehrt, 

Auf jede Lokomotive kommen bei 26800 Nutz-km 4296 M. 
jährliche Unkosten oder rund 16 Pf, für den Lokomotiv-Nutz- 
km. Die bei d und e zu erzielenden Ersparnisse an Dampf- 
verbrauch und Leistungsfähigkeit der Lokomotiven können ohne 
Überschätzung zu 15°/, angenommen werden, oder zu 2,5 Pf. 
für den Nutz-km, was bei 511,91 Millionen Lokomotivnutz-km 
12.798000 M. ergibt. 


f) Ersparnis an Angestellten. 

Jede Dampflokomotive erfordert mindestens zwei Leute. 
Für den Lokomotivführer ist wegen höherer Ansprüche an 
seine Ausbildung ein verhältnismäfsig höherer Lohn zu rechnen, 
als für den Führer einer elektrischen Lokomotive, deren Ein- 
fachheit bei der Valtellina-Bahn höher gebildete Führer ent- 
behrlich macht. Zudem erfordern die elektrischen Lokomotiven 
nur Führer, da der Zug nötigen Falles vom Bahnhofe 
Ausschaltung des Stromes auf der Strecke ange- 
halten, auch leicht unter die Aufsicht und Mafsnahmen des 
als Führer ausgebildeten Zugführers gestellt werden kann. 

Man könnte somit jährlich für die Bahnen des deutschen 
teiches mit 9534 elektrischen Lokomotiven an jeder 1200 M., 
11,440000 M. Löhne ersparen. 


einen 


aus durch 


im ganzen 


g) Zusammenfassung der Ergebnisse a bis f. 


Die oben ermittelten jährlichen Ersparnisse ergeben zu- 
sammen 105,264000 M., die 5°/, Zinsen eines Betrages von 
1750,000000 M., der bei 49930 km Bahnlänge 35 500 Mim 
zur Einrichtung des elektrischen Betriebes liefert. Dazu kämen 
die Beschaffungskosten der Lokomotiven nach der Statistik der 
Eisenbahnen Deutschlands für die Lokomotive 43500 M. Da 
die Hälfte des vorhandenen Bestandes veriufsert werden könnte, 
so würde bei einem Verkaufswert für die Lokomotive von nur 
4350 M. cin Erlös von 41,720000 M, zu erwarten sein, somit 
für ein Bahn-km 8300 M. Zur Umwandelung der deutschen 
Eisenbahnen für elektrischen Betrieb ständen also 43800 M/km 
zur Verfügung. 


Bei der rund 40 km langen Bahn Thun-Burgdorf be- 
trugen die Kosten für 


Speiseleitung 112000 М. 
Umformer . 128000 « 
Arbeitsleitung . ‚+... . (280000 « 
Elektrische Ausrüstung von 6 Triebwagen, 
2 Lokomotiven, Beleuchtung und Heizung 
der Anhängewagn . . 2 . . . . 188000 « 
Balinhofsbeleuchtung und elektrische Einrich- 
tung der Werkstätte . . . 16000 « 
Ersatzteile 24000 « 
im ganzen 748000 М. 
oder für ein Bahn-km . . 18700 М. 
Dazu kommen die anteiligen Kosten des 
Kraftwerkes in Spiez mit rund 2000 Kilo- 
watt zu 240 М. = 480000 М. oder für 
ein Bhn-km . . . a... 12000 « 
also zusammen für ein Bahn-km 30700 M. 


Die 106 km langen Linien Lecco- Colico- Chiavenna und 
Colico-Sondrio haben, abgesehen von den wasserbaulichen An- 
lagen unter Voraussetzung der Errichtung eines Dampfkraft- 
werkes für den Bahn-km 40500 M. gekostet. 

Es ist wohl anzunchmen, dafs sich die elektrische Um- 
wandelung aller deutschen Eisenbahnen bei Verwendung von 
Drehstrom nicht höher stellen wird, wenn auch einzelne Strecken 
das zehn- und zwanzigfache kosten können. Noch sind aber 
mancherlei Vorteile und die Möglichkeiten weiterer Ersparnisse 
in Rücksicht zu ziehen. 


h) Unterhaltung der Wagen. 

Unter dem Rauche, dessen Wegfall für alle Beteiligten 
an sich unschätzbar ist, leiden auch die Wagen aulsen und 
innen, sodals hohe Reinigungs- und Unterhaltungskosten ent- 
stehen. Das seltene Anlegen der Bremsen und das sanfte An- 
fahren der elektrischen Lokomotive schonen alle Wagenteile, 
insbesondere die Bremsklötze und Radreifen. 


i) Unterhaltung des Oberbaues. 

Die elektrische Lokomotive kann bei gleicher Leistung 
leichter sein als die Dampflokomotive und da die Anzahl der 
Triebachsen bei der elektrischen Lokomotive weniger beschränkt 
ist, so ist auch der Raddruck geringer zu halten, als bei der 
Dampflokomotive; die schädlichen Bewegungen und das stols- 
weise Anfahren fallen bei elektrischen Lokomotiven fast ganz 
weg. Der Oberbau kommt dadurch in günstigere Lage. 


k) Sonstige Unterschiede. 

Auf die Rückgewinnung von Arbeit im Gefälle auf die 
bei elektrischem Betriebe zu erreichende grofse Betriebsicher- 
heit, ferner auf die Vermeidung der Rauchplage und auf die 
Anpassungsfähigkeit des elektrischen Betriebes an schwankende 
Anforderungen ist früher hingewiesen. Zu erwähnen ist noch 
die Einrichtung elektrischer Beleuchtung, Heizung und Lüftung 
der Wagen, der Bahnhöfe und der Strecke, sodals besondere 
Kraftwerke für Bahnhöfe unter Umständen erspart werden 
können. — 
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VI. Vergleich der Betriebsarten nach Cserháti und von Kandó. 


a) Allgemeines, 

Am besten eignen sich nach den bisherigen Erfahrungen 
die elektrischen Lokomotiven bei durchgehenden Personen- und 
Eilzügen auf Hauptbahnen, Triebwagen erwiesen sich günstiger 
bei Ortszügen, deren Fahrgäste meist nur Handgepäck mitnehmen. 

Bei Staatsbahnen entfällt die Tilgung der Anlagekosten, 
die der Einrichtungskosten ist nicht in Rechnung zu ziehen, 
weil Unterhaltung und Erneuerung der Teile der Bahneinrich- 
tung in den Betriebsausgaben verrechnet werden müssen. Bei 
Privatbahnen mit langer Genehmigung ist die Tilgung der 
Baukosten als geringfügig aufser Acht zu lassen, Für die Ver- 
zinsung müssen die Kosten der Triebfahrzeuge ausgeschieden 
werden, denn sie gelten als Ersatz für die bis zur Umgestal- 
tung in Betrieb gewesenen Dampflokomotiven, die auf anderen 
Linien verwendet oder je nach ihrem Zustande aufser Dienst 


gestellt und auf Rechnung der Erneuerungsmittel oder zu Lasten ! 


der Betriebseinnahmen allmälig durch elektrische Triebfahr- 
zeuge ersetzt werden. 

Daher bleiben für die Berechnung der Ausgaben nur die 
Zinsen aus den Einrichtungskosten des Kraftwerkes, der Strom- 
zuleitung und der Umformer zu berücksichtigen. Diese können 
für den Vergleich aber nicht den Zugförderungskosten zuge- 
schlagen werden, da einerseits Ersparnisse in den Betriebs- 
und Unterhaltungskosten, anderseits auch eine Erhöhung der 
Einnahmen durch den elektrischen Betrieb eintreten, die 
schätzungsweise als Gegenwerte dieser Zinsen zu betrachten sind. 


b) Zugförderungskosten. 

1. Arbeitsverbrauch. Nach genauen Versuchen auf 
der Valtellina-Bahn beträgt der Stromverbrauch für 1000 Brutto- 
tkm 33,5 Kilowattstunden am Schaltbrette des Kraftwerkes; 
in dieser Zahl sind alle Verluste in den Leitungen, Umformern 
und Triebmaschinen enthalten, 

Die Kosten der Stromerzeugung und Stromzuführung sind 
folgende: Я 
Kosten im Kraftwerke fir Bedienstete, Kanalauf- 

sicht, Schmierstoffe, Unterhaltung der Turbinen 

und Stromerzeuger, Unterhaltung der wasserbau- 

lichen Anlagen a жс ДӨ tere. 0 27540 ME 
Kosten fir die bei Aufsicht und Unterhaltung der 

Leitung Angestellten, Umformerwärter, Beschaf- 

fungen für die Leitungsunterhaltung . . 27540 « 


. 55080 M.*) 
Der durchschnittliche tägliche Stromverbrauch beträgt 
9600 Kilowattstunden, also jährlich 3,504000 Kilowattstunden ; 
eine Kilowattstunde kostet daher 1,57 Pf. und 1000 Brutto- 
tkm 0,52642 M., während auf dieser Linie vorher der Kohlen- 
verbrauch der Dampflokomotiven durchschnittlich für 1000 tkm 
1,91 M. betrug. 

Da ohne Vermehrung der Angestellten im Kraftwerke und 
auf der Linie die doppelte Strommenge erzeugt und ein doppelt 
so starker Verkehr bewältigt werden könnte, so würden sich 
die Kosten bei voller Ausnutzung noch günstiger gestalten. 


*) Diese Zahlen beziehen sich auf die erste Zeit des Betriebes, 
wo die Anzahl Züge eiue geringere war als gegenwärtig. 


Zusammen 


2. Gewicht der Lokomotiven. Bei der elektrischen 
Lokomotive kann man 25 bis 30°/, des Reibungsgewichtes als 
Zugkraft in Rechnung stellen, für Güterzüge braucht die Loko- 
motive also wenig Ballastgewicht. 

Am günstigsten gestalten sich die Verhältnisse für die 
elektrische Beförderung von Reisenden, wenn nicht Lokomotiven, 
sondern Triebwagen angewendet werden, weil dann nur deren 
elektrische Ausrüstung in Betracht zu ziehen ist. Das Gewicht 
der Wagen der Valtellina-Bahn beträgt 20 t, dabei können sie 
600 PS. entwickeln. 

3. Zurückgewonnene Arbeit. Züge, die auf Gefällen 
über 4°/,, hinunter fahren, geben ohne jede Verwicklung in der 
Einrichtung oder in der Handhabung einen Teil der Hebearbeit 
in Form elektrischen Stromes in der Leitung zurück. Die 
»Kaskaden«-Schaltung der Mehrphasenstrom-Triebmaschinen 18/5 
sich bei Stadtbahnen mit starkem Verkehre, wo die Züge oft 
anhalten und anfahren müssen, mit Vorteil verwenden. 

c) Unterhaltungskosten. 

1. Lokomotiven. Die Dampflokomotiven leiden unter 
Staub, Sand, Regen, Schnee, bei Fahrt ohne Dampf auch da- 
durch, dafs Ruls und Asche aus der Rauchkammer in die 
Zylinder gelangt. Die ortsfesten Dampfmaschinen und Strom- 
erzeuger eines Kraftwerkes arbeiten in staubfreien, gut be- 
leuchteten Räumen, die mechanische Kesselfeuerung arbeitet 
selbst für Braunkohlen mit bestem Erfolge; so werden Er- 
sparnisse an Unterhaltung, Bediensteten und Heizstoff erzielt. 

Die Bauart der Drehstrom-Triebmaschinen der elektrischen 
Fahrzeuge schlielst deren empfindlichsten Teil, die Bewickelung, 
so dicht ab, dafs weder Öl noch Wasser eindringen kann, nur 
die beiden Lagerschalen, die drei Schleifringe und deren 
Bürsten sind der Abnutzung ansgesetzt, die nur gering ist, 
weil auch sie gegen Staub und Schmutz geschützt sind. Vor- 
kommende Unterhaltungsarbeiten beanspruchen nicht viel Zeit, 
weil alle Teile auswechselbar sind. Zapfen und Büchsen der 
Kuppelung der Triebmaschine mit dem Rade sind gehärtet 
und geschliffen. Durch die Veränderlichkeit der Umfangskraft 
der Treibräder der Dampflokomotiven werden die Radreifen 
ungleich abgenutzt, bei den Reifen elektrischer Lokomotiven 
ist die Abnutzung geringer und gleichmäfsig. Lokomotiven 
und Tender haben Radbremsen, bei den elektrischen wird die 
Bremsung durch die »Kaskaden«-Schaltung der Triebwerke er- 
setzt, die Räder werden nur beim Anhalten gebremst, also ist 
die Abnutzung auch deshalb geringer. 

Nach vorsichtiger Näherungsrechnung werden die Unter- 
haltungskosten der elektrischen Lokomotiven für den Loko- 
motiv-Kilometer 2,55 Pf. betragen gegen 7,65 Pf. bei Dampf- 
lokomotiven; die Lokomotiv-Werkstitten werden daher kleiner 
und einfacher als die jetzigen, und für gleich lange Strecken 
und gleich starken Verkehr werden wegen des geringern Unter- 
haltungstandes elektrische Lokomotiven in geringerer Zahl er- 
forderlich werden. 

2. Unterhaltung der Wagen. Durch sanftes An- 
fahren, selteneres Bremsen und Fortfall des Rauches werden 
die Wagen bei elektrischem Betriebe besser geschont. 

3. Bahnunterhaltung. Bei gleicher Leistung ist das 
Gesamtgewicht der elektrischen Lokomotiven geringer, als das 
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der Dampflokomotiven und die Zahl der Triebachsen nicht so 
beschränkt, da bei Dampflokomotiven die Kuppelung kaum 
über vier Achsen hinausgeht. Der Raddruck der elektrischen 
Lokomotiven wird daher geringer ausfallen, die Federn brauchen 
nicht so kurz und steif zu sein, wie bei den Trieb- und 
Kuppelachsen der Dampflokomotiven. Mit der vierachsigen 
elektrischen Lokomotive künnen die gegenwärtigen Zug- 
vorrichtungen schon bei 14 t Achslast auf das höchste erlaubte 
Mals beansprucht werden. 

Der Dienst in den Tunneln und deren Unterhaltung wird 
durch Wegfall des Rauches leicht und billig, die in Bau und 
Betrieb teuren Lüftungsanlagen sind unnötig, die Schienen 
werden von der gefährlichen Säurewirkung befreit. 


d) Kosten der Lokomotivmannschaften. 

Auf der Valtcllina-Bahn haben sich die Heizer der Dampf- 
lokomotiven als Wagen- und Lokomotivführer beim elektrischen 
Betriebe am besten bewährt, auch alle Zugführer wurden in 
der Handhabung der elektrischen Einrichtungen geschult, damit 
ein zweiter Beamter da ist, der den Fahrer ersetzen kann, 
Auf den elektrischen Lokomotiven und Triebwagen befindet 


sich die Mannschaft in geschlossenem Raume vor Witterungs- ` 


unbilden geschützt, Arbeit ist von ihr kaum zu leisten, so dafs 
sic leistungsfähiger ist, als bei den Dampflokomotiven. Nach 
den bei der Valtellina-Bahn gemachten Erfahrungen leisten die 
Fahrer trotz der Kürze der Bahnstrecke täglich 250 bis 
300 Personenzug-km und etwa 200 Güterzug-km. Der elektrische 
Betrieb gestattet also bei gréfserer Schonung eine Verminderung 
der Mannschaften. 


e) Vorteile des elektrischen Betriebes für den Verkehrsdienst. 

1. Die Betriebssicherheit ist bei elektrischem Be- 
triebe gröfser als bei Dampfbetrieb, weil der Zug nur dann 
in den Bahnhof ein- oder aus ihm ausfahren kann, wenn der 
diensttuende Beamte mit der richtigen Einstellung der Signale 
die betreffenden Leitungen in den Stromkreis eingeschaltet hat. 

2. Wegen geringerer Betriebs- und Unterhaltungskosten 
kann man durch ‘rascher fahrende leichte Züge dichtern Ver- 
kehr erzielen und so den Verkehr beleben. Durch Wegfall 
des Wassernehmens wird diese Hebung weiter begünstigt. 

Schnell fahrende Dampflokomotiven sind der grolsen Kessel 
wegen schwer, vermindern also die Nutzlast der Züge und er- 
fordern schweren Oberbau. Dieser grofse Achsendruck ist bei 
elektrischen Lokomotiven nicht unbedingt erforderlich, weil die 
Anzalıl ihrer Triebachsen nicht so beschränkt ist. Daher 
können die Züge unter Beibehaltung der bestehenden Schienen 
schneller innerhalb der Grenzen des wirtschaftlichen Betriebes 
und der Betriebsicherheit mit einer Geschwindigkeit von 100 
bis 120 km/St. fahren. 

3. Beleuchtung und Arbeit für Nebenzwecke. 
Auf elektrisch betriebenen Bahnen ergibt sich die elektrische 
Beleuchtung der Züge und Bahnhöfe von selbst. 

Da das Anfahren der Züge im Leitungsnetze bedeutende 
Spannungschwankungen veranlafst, empfiehlt es sich, die Be- 
leuchtung der grölseren Bahnhöfe mit Umformern und Speichern 
zu bewerkstelligen. Mit dem Hauptstrome können Kräne, 
Aufzüge, Schiebebühnen, Drehscheiben und geeigneten Falles 


die Maschinen der Werkstätten und Bahnunterhaltung Ъ@ 
trieben werden. a 

4. Funkenwurf, Die beträchtlichen Entschädigunge 
für die Folgen des Funkenwurfes für Wälder, Felder, Gebäude 
und Gewerbebetriebe fallen weg. 

5. Kohlenfracht. Die auf Dampfbetrieb eingerichteten 
Kraftwerke können in vielen Fällen in der Nähe von Kohlen- 
zechen errichtet werden, wodurch die Selbstfrachten für Dienst- 
kohlen geringer werden, da ein Kraftwerk etwa 200 km 
beherrscht. 

f) Geschwindigkeit. 

Die Erzeugung grolser Geschwindigkeiten verursacht keine 
solchen Schwierigkeiten wie bei Dampflokomotiven, bei denen 
Gewicht und störende Bewegungen mit der Geschwindigkeit 
zunehmen. Die Grenze der Geschwindigkeit wird allein durch 
wirtschaftliche Fragen bestimmt, denn die Steigerung der Ge- 
schwindigkeit über eine gewisse Grenze hinaus bringt nur ge- 
ringen Zeitgewinn, dagegen erhebliche Betriebserschwerungen, 
da die Widerstände sich erhöhen und Fahrzeuge und Strecke 
viel stärker beansprucht werden. Wegen Wahrung der hierauf 
beruhenden Betriebsicherheit erscheint es nicht vorteilhaft, die 
Fahrgeschwindigkeit über 120 km/St: zu steigern, wenn man 
nicht zu heute ungewöhnlich erscheinenden Mitteln greifen will. 


g) Ausnutzung von Wasserkräften. 

Wo eine nicht zu teuere Wasserkraft zur Verfügung steht, 
wird diese zur Krafterzeugung verwendet. Der elektrische 
Betrieb ist aber auch dann wirtschaftlich, wenn die Kraft 
durch Dampf erzeugt wird. Nach sehr vorsichtig angestellten 
Berechnungen kostet bei Linien mit dichtem Verkehre .die 
PS.-Stunde am Radumfange bei elektrischen Fahrzeugen nicht 
so viel, wie bei Dampffahrzeugen, abgesehen von allen bereits 
aufgeführten Vorteilen des elektrischen Betriebes. 

Steigt die Leistungsfähigkeit bei einzelnen Kraftwerken auf 
1500 PS. und mehr, so wird Kessel- und Maschinenhaus unter die 
Leitung erfahrener Ingenieure gestellt werden können. Die 
Feuerung im Kesselhause wird dann nicht nur einigen Heizern 
anvertraut sein, vielmehr können alle Mittel der Wissenschaft 
zum Erkennen und sofortigen Beseitigen etwaiger Mängel an- 
gewendet werden. 

h) Zusammenfassung. 

Cserhäti und von Kandö fassen die Vorteile des 
elektrischen Betriebes wie folgt zusammen: 

»Möglichkeit der Ausnutzung der Wasserkräfte oder Er- 
sparnis an Heizstoff; leichtere Lokomotiven, deren Eigenwider- 
stand geringer ist; teilweiser Rückgewinn der Hebearbeit auf 
Gebirgsbahnen; billigere und leichtere Unterhaltung der Be- 
triebsmittel, also geringere Anzahl von Lokomotiven und kleinere 
Werkstätten; Schonung der Wagen; geringere Lohnkosten 
durch Ausfall des Heizers oder Lokomotivführers; gréfsere 
Betriebsicherheit, Möglichkeit dichten Verkehres mit leichten 
Zügen; grölsere Geschwindigkeiten auf dem vorhandenen Ober- 
baue, bequeme Beleuchtung der Züge und Bahnhöfe; Wegfall 
von Rauch und Funkenwurf.« 

Diesen Vorteilen steht ein nicht unbedeutender 
wand an Kapital für Einrichtungskosten gegenüber. 


Auf- 
Die 
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Frage der Geldbeschaffung kann jedoch nicht gegen den 
elektrischen Betrieb sprechen. Wie bei der Valtellina- 
Bahn kann eine Gesellschaft für die elektrischen Um- 
gestaltungsarbeiten und den Betrieb gebildet werden, dem 
Bahneigenttimer erwachsen dann keine Kosten, denn die Ab- 
gaben an die Betriebsgesellschaft werden aus den Ersparnissen 
gedeckt. Eine andere Lösung wäre die, dafs die Bahn-Eigen- 
tümerin die elektrische Ausrüstung auf eigene Kosten aus- 
führt und die elektrischen Lokomotiven mit Vorteil als Ersatz 
der alten aufser Betrieb zu setzenden Dampflokomotiven auf 
Rechnung des Betriebes beschafft. Die Lieferung des elektrischen 
Stromes könnte durch eine Unternehmung erfolgen, wenn die 
Bahneigentümerin selbst kein Kraftwerk errichten will. 


i) Eignung der Bahnen für den elektrischen Betrieb. 
Der elektrische Betrieb wird sich nur dann wirtschaftlich 


zweites Gleis erfordern würde, wenn der elektrische Betrieb 
mit schwereren Zügen und gröfserer Fahrgeschwindigkeit das 
zweite Gleis entbehrlich macht. 


ҮП, Die elektrischen Einrichtungen auf der Valtellina-Hauptbahn 
Lecco-Colico-Chiavenna und Colico-Sondrio. 

Diese von der Societa Italiana delle Strade 
Ferrate Meridionali Esercente la Rete Adriatica 
gewählte Versuchslinie hat zahlreiche Krümmungen, lange 
Tunnel und viele kleine Bahnhöfe. In Chiavenna schliefst die 
Linie an die Pässe zum Engadin und über den Splügen an, 
die Linie Colico-Sondrio vermittelt den Verkehr über den 
Bernina-Pafs und das Stilfser Joch (Textabb. 2). Neben dem 
starken Verkehre der Vergnügungs-Reisenden im Sommer bringen 
Wein und die Rohstoffe für zahlreiche gewerbliche Anlagen 

an der Linie, namentlich Spinnereien und Webereien, 


vorteilhafter als der mit Dampflokomotiven gestalten, wenn | Abb. 2. einen nicht unbedeutenden Güterverkehr. Die Bahn 
nicht allein der Eersönenverkeht CHIAVENNA bietet daher ein in jeder Beziehung beachtens- 
durch Verteilung auf kleine Züge у, wertes Beispiel elektrischen Betriebes. 


mit gréfserer Geschwindigkeit, son- 
dern auch der die Haupteinnahme- 
quelle bildende Güterverkehr durch 
Einführung schwererer Güterzüge und 
höherer Geschwindigkeit einbezogen 
wird. 

Dieses kommt jedoch nur auf 
Bahnen mit sehr dichtem Personen- 
und Güterverkehre zur Geltung, nicht 
auf Neben- und Kleinbahnen, wo die 
etwa zu erwartende Verkehrsteige- 
rung die Einrichtungskosten für den 
elektrischen Betrieb nicht verzinsen 
würde. Jede namentlich neue Linie 
muls also auf ihre wirtschaftliche 
Eignung für den elektrischen Betrieb 
besonders untersucht werden. 

Im allgemeinen dürften sich 
folgende Bahnen zur Einrichtung des 
elektrischen Betriebes eignen: 

` Bahnen, zu deren Betrieb ge-” 
nügendeWasserkräfte vorhanden sind. 

Bahnen in einem Kohlengebiete, 
wo für das Dampfkraftwerk minder- 
wertige Kohlen und Kohlenabfälle 
verwendet werden können. 

Gebirgsbahnen, bei denen die 
in der Steigung aufgewendete Arbeit 
im Gefälle teilweise wiedergewonnen 
werden kann, insbesondere in Ver- 
bindung mit den ersten beiden Ver- 
hältnissen. 

Stadt- und Vorortbahnen mit dichtem Verkehre. 

Bahnen mit langen und vielen Tunneln, bei denen die 
Schäden von Rauch und Gasen vermieden werden sollen, 
namentlich in den beiden vorhergehenden Fällen. 

Eingleisige Bahnen, bei denen der steigende Verkehr ein 


Malsstab 1: 495 000. 
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Für die Durchführung des elektrischen Be- 
triebes wurde Sonderung des Güterverkehres und 
Trennung des Verkehres durchfahrender Reisender 
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vom Ortsverkehre vorgesehen und Vorsorge getroffen, dafs 
die Stärke der Züge dem Andrange der Reisenden an- 
gepalst werden kann. 

Für die Beschaffung des elektrischen Stromes wurde 
die Nutzbarmachung des grolsen Gefiilles der Adda zwi- 
schen Ponte di Desco und Ponte di Ganda bei Morbegno 
in Aussicht genommen, welches auf 5km 36m beträgt 
und anderweit nicht benutzt wurde. Das Niederschlags- 
gebiet beträgt 2550 qkm mit mindestens 10 1 qkm Wasser- 
menge in der Sekunde, so dafs auf mindestens 25 cbm Sek. 
Wasserzufluls zu rechnen ist. Die Società per la Trazione 
liefs den Entwurf des 4” breiten Zulaufkanales durch 
Ingenieur Vittorio Gianfranzeschi für 30 ® Gefälle 
mit 25 cbm Wasserzufluls, 1°/,, Sohlengefälle und 10 qm 
Wasserquerschnitt ausarbeiten; die Ausführung erfolgte 
1,9km in offenem Gelände, 2,9 km in Tunnel- und über- 
wölbten Strecken. Die erzielte Arbeit an den Turbinen 
gemessen beträgt 7500 PS. entsprechend 75 9 Nutz- 
wirkung. 


a) Das Kraftwerk. 
Das Turbinen-Stromerzeuger-Gebäude bietet bei einer 
Länge von 51,1", einer Breite von 21,7 und einer Höhe von 
15” in seinem untersten Maschinenraume Platz für vier Tur- 
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binen-Stromerzeuger. An diesen Raum schliefst sich ein drei- 
geschossiger Vorbau an, welcher im Erdgeschosse das Schalt- 
brett, eine Werkstätte, das Dienstzimmer des Aufsichtsbeamten, 
Aborte und in den oberen Geschossen Wohnungen enthält. 
Vorerst sind drei Turbinen-Stromerzeuger aufgestellt; die von 
Ganz und Co. gelieferten Francis-Turbinen haben je 
2000 PS. bei 150 Umläufen in der Minute, nach Bedarf ist 
eine vierte von 3000 bis 4000 PS. vorgesehen. 

Jedes der beiden 68 " langen, unter 45° geneigten, 2,5 m 
weiten Turbinenzuflufsrohre ist durch besondere Schieber ab- 
schlielsbar, um Unterhaltungsarbeiten an einer Turbine vor- 
nehmen zu können, ohne den Betrieb der andern zu stören; 
auch die zur Verhinderung des Eindringens schwimmender 
Gegenstände in die Turbinen vor den Zuflufsrohren befindlichen 
Vorkammern sind jede für sich abschlicfsbar. Das Gefälle 
kann bei Ilochwasser um 4™ abnehmen. Die Turbinen sind 
so angeordnet, dafs ein Teil des Gefälles drückend, ein Teil 
saugend wirkt (vergl. Abb. 1 bis 3, Taf. LXXXVIII), daher liegt 
das Turbinenabflulsrohr bei jedem Wasserstande eingetaucht. 

Das Tricbrad ruht auf der verlängerten Welle des Strom- 
erzeugers. Jeder Satz Turbinen-Stromerzeuger hat daher nur 
„wei Lager, die mit Ringschmierung versehen und für Wasser- 
kühlung eingerichtet sind. Die Beaufschlagung erfolgt durch 
verstellbare Fink ’sche Leitschaufeln, deren Verstellung von 
Напа und durch einen Umdrchungsregler mit zwischengeschalteter 
Steuermaschine geschehen kann. Zur Schaltung der Strom- 
neben einander können die Leitschaufeln auch vom 
Schaltbrette aus mittels eines auf die Steuermaschine wirken- 
den Kettenzuges verstellt werden. Die Steuermaschinen werden 
wegen Unreinheit des Addawassers durch Öl unter 10 at Druck 
betrieben. Jede Turbine ist mit einer Öl-Druckpumpe ge- 
kuppelt, welche das Öl einen Speicher pumpt. Ein 
Hartung’scher Pendelregler wirkt auf einen Verteilungschieber, 
welcher das Zylinderpaar der Steuermaschine entweder mit dem 
Ol-Speicher oder mit dem Saugbchiilter der Ölpumpe verbindet. 
Jede Veränderung der Umdrehungsgeschwindigkeit der Turbinen 
verursacht also auch eine Druckänderung im Zylinder der 
Steuermaschine also Verstellung der Leitschaufeln und des 
Wasserzuflusses zu den Turbinen. 
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Die Stromerzeuger sind von der Elektrizittits-Gesellschaft 
vormals Schuckert und Co. als Dreiphasenstromerzeuger 
mit 15 Wellen und beweglichem Indikator ausgeführt. Die 
Maschinen geben unmittelbar bei einer Phasenverschiebung von 
Cos. ф== 0,7 und gewöhnlicher Belastung Drehstrom von 
20000 Volt, jede kann bei 1560 PS. wirklicher Turbinen- 
leistung 1050 Kw. hergeben. Bei dieser gewöhnlichen Be- 
lastung erleidet die Bewicklung nur etwa 45° Erwärmung 
über die des Maschinenraumes. Bei dem Übergange vom Leer- 
laufe auf 1500 PS. Belastung sinkt die Spannung bei gleich- 
bleibender Umdrehungszahl nur um 15°/,. Bei plötzlicher 
Entlastung von Vollbelastung auf Leerlauf steigt sie nur um 
10°/ Der Kurzschlulsstrom ist der sechsfache des gewöhn- 
lichen. Die Stromerzeuger sind so bemessen, dals sie diesen 
Kurzschlufs-Strom zwei Minuten ohne Schaden ertragen können. 
Für die Dauer einer halben Stunde können sie auch Strom 
von 30000 Volt Spannung liefern. Die unmittelbar gekuppelten 
Erreger sind mit einem selbsttätigen Umschalter versehen, der 
beim Durchgehen der Turbinen einen Widerstand in den Er- 
regerstrom-Kreis schaltet, um eine schädliche Spannungs-Er- 
höhung im Speisestrom-Kreise zu vermeiden, falls die Turbinen- 
Regelung nicht wirken sollte. Diese Malsregel ist getroffen, 
um zu vermeiden, dals die Vorrichtungen an der Schalttafel 
durch Spannungsüberhöhung zerstört werden, und es ist er- 
reicht, dafs die Spannung auch bei Steigerung der Umdrehungs- 
zahl auf 250 in der Minute nicht über 25000 Volt wächst, 
Das Gewicht eines Stromerzeugers beträgt 69,3 t, wovon 43,8t 
auf den Umlaufteil mit Welle entfallen. Die Schalttafel ist 
für vier Stromerzeuger und zwei Speiseleitungen eingerichtet. 
Zunächst wird für den elektrischen Bahnbetrieb nur eine 


|. Leitung benutzt; sobald die geplante Verlängerung der Bahn 


von Lecco nach Mailand hergestellt wird, soll auch die zweite 
angebracht werden. Hinter dem Schaltbrette befinden sich die 
beiden Gruppen von Sammelschienen, zu denen von jedem Strom- 
erzeuger gut gedichtete unterirdische Kabel führen. Alle auf 
der Vorderseite der Schalttafel angebrachten Vorrichtungen 
dienen für die Niedrigspannung, um die Bedienung mit dem 
hochgespannten Strome nicht in Berührung kommen zu lassen, 
(Textabb. 3). Gegen Überlastung sind die Stromerzeuger 


Abb. 3. 


I, IJ, III, IV. Stromerzeuger-Tafel, 

V, VI. Tafel für die äulseren Stromkreise. 
а Voltmesser der Stromerzeuger. 

0. Gleichlauf-Voltmesser. 

c. Ampéremesser für den Stromerzeuger. 


Spe А 


Voltmesser-Umschalter, 

Schalter für den Erregerstromkreis. 
Handrad für den Erregerwiderstand. 
Schalterhebel. 


h. Handrad für den Widerstand des Erreger- 
Feldstromkreises. 

i, Voltmesser für den äufsern Stromkreis. 

r. Amperemesser für den äufsern Stromkreis. 

l. Elektrizitätszähler. 
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durch Abschmelzsicherungen іп Porzellan-Röhren geschützt. 
Jede der beiden Speiseleitungen hat drei Ampöre-Messer, je 
einen für jede Phase, einen Wattzähler, einen Spannungmesser 
und einen dreipoligen Ausschalter. Alle Handhaben der drei- 
poligen Ausschalter für die Hochspannung von 20000 Volt 
sind vor dem Schaltbrette angeordnet und mit einer vollkommen 
abgedichteten Übertragung versehen. Nur die Handhaben der 
beiden Ausschalter für die äufseren Stromkreise müssen im 
Schaltraume selbst bewegt werden. Die Speiseleitungen sind 
beim Austritte aus dem Gebäude auf einem eisernen Träger 
befestigt, auf welchem auch die Blitzableiter angebracht sind. 
Zur Unterstützung dieser Blitzableiter, und um die statischen 
Entladungen unausgesetzt zu ermöglichen, ist noch ein ein- 
faches Wasserspiel eingerichtet, welches aus drei Wasser- 
strahlen besteht, die aus einem mit der Erde leitend ver- 
bundenen wagerechten -eisernen Rohre mittels dreier senkrecht 
ausziehbarer Röhren aufsteigen und dann oben in drei vier- 


Abb. 4. 
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eckigen, mit den drei Phasen der Speiseleitung in Verbindung 
stehenden Zinkkasten aufgefangen werden. Die fir das Wasser- 
spiel gebrauchte Kraft ist verhältnismälsig gering, da der seiner 
Länge nach stellbare 15 ™™ starke Wasserstrahl dem erzeugten 
Strome einen starken Widerstand entgegensetzt, während er 
für elektrostatische Ertladungen gut leitend wirkt. Die Wasser- 
strahlen lassen bei 20000 Volt Spannung etwa 0,1 Amp. durch. 
Der Wasserverbrauch für alle drei Strahlen beträgt in der 
Sekunde 2,51. Das Wasserspiel hat sich aufserordentlich gut 
bewährt. 

Alle Mefsvorrichtungen haben niedrige Spannung und sind 
mit den Nebenwicklungen besonderer Umformer geschaltet, 
welche die Spannung von 20000 auf 55 Volt herabsetzen. 
Die Ausschalter beider Speiscleitungen mit den Handhaben im 
Schaltraume haben Hörnerform mit senkrechter beweglicher 


Schneide. Für jede Phase liegt der Ausschalter in Marmor- 
kästen (Textabb. 4). 
a Stromerzeuger. 


b Steuermaschine für die Regelung der Turbine, 


с Schwungregler mit Kohlenschalter; gewöhn- 
liche Umlaufzahl 150, höchste 170. 


d Obere Sammelschienen. 
\ е Untere Sammelschienen. 
= f Erdplatte. 


Schaltungs-Ubersicht des Kraftwerkes. 


b) Die Speiseleitung. 

` Die Speiseleitung (Textabb. 1) besteht aus drei blanken 
auf stromdichten Porzellanglocken (Textabb. 5 und 6) ange- 
brachten Kupferdrähten auf 25/30 cm starken Lärchenholz- 
pfühlen. Zwischen Morbegno und Castione vor Sondrio, zwischen 
Colico-Abbadia, und Colico-km 20,555 zwischen Samolaco und 
Chiavenna haben die Drähte 7 "о Durchmesser, auf den übrigen 
Strecken 8™™, Die letzte Umformerstation liegt 5km vom 
Ende der Arbeitsleitung in Sondrio, ebenso liegt die letzte 
Umformerstation 5km vor Chiavenna und 7 km vor Lecco. 
Die von den einzelnen Umformerstationen gespeisten Strecken 
haben folgende Längen: 


Organ für die Fortschritte des Risenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. Ergänzungsheft. 1904. 


kn 
Lecco-Abbadia . 7,000 
Abbadia-Lierna . 8,200 
Lierna-Bellano 9,700 
Bellano-Dorio 7,700 
Dorio-Colico . 6,300 
Colico-Cosio Traona 11,900 
Cosio-Ardenno Masino 10,900 
Ardenno-Castione 12,200 
Castione-Sondrio МӨГЕ mee 985680. 
Colico-km 20,555 auf d. Linien. Chiavenna 20,555 


Die ganze Länge der Speiseleitung beträgt 90 km. 
48 
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Die Trägerglocken der Speiseleitung (Textabb. 5) sind mit | der Pfahle der Arbeitsleitung in 600™™ Abstand úber ‘ein- 


einer Spannung über 40 000 Volt geprüft. 


Stromdichte Glocke für Hochspannung- 
Speiseleitung. 


Abb. 6. 
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Befestigung der stromdichten Glocke am Maste. 


Von den neun Abspannung-Stationen liegen fünf zwischen 
Colico und Abbadia, eine bei km 20,359 vor Chiavenna, drei 
zwischen Colico und Sondrio bei Cosio-Traona, Ardenno und 
Castione. Die gemauerten Häuser enthalten zwei Räume 
(Textabb. 8). In dem der Türe zunächst liegenden A sind 
die Haupt- und Nebenausschalter und der Lüftungsfächer auf- 
gestellt, im zweiten Raume der Umformer und die hörner- 
förmigen und Wurtz’schen Blitzableiter. Die Ein- und Aus- 
führung der Speise- und Arbeitsleitung erfolgt durch unter 
dem vorspringenden Dache angebrachte fensterartige Öffnungen. 
Die Umformer-Kammer B ist geschlossen und wird nur be- 
treten, nachdem Ausschaltung erfolgt ist. 
einen Abspanner von 300 Kw. Leistung an den Nebenklemmen, 
nur die Station Abbadia hat zwei Umformer. Die Schaltung 


Längs der offenen 
Strecke sind die Speiseleitungen meistens an der äulseren Seite 


ander angebracht (Textabb. 7), bei Tunneln geht die Speise- 
leitung über den Berg. 


Abb. 7. 
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Jedes Haus enthält - 
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Stützung der Speise- und der Arbeits-Leitung auf krummer Strecke. 


veranschaulicht Textabb. 9. Das Übersetzungsverhältnis 
der Umformer ist 6:1, hierauf einige Wicklungen, die Strom 
von 14 Volt für den Lüftungsfächer liefen. Für kurze Zeit 
vertragen die Umformer das fünffache der gewöhnlichen Be- 
lastung, sie setzen die Spannung auf 300 Volt für die Arbeits- 
leitung herab. Das Gewicht eines Umformers beträgt 7t. Der 
Speisestrom gelangt durch einen dreipoligen Ausschalter B für 
20000 Volt durch Schmelzsicherungen A und eine Induktions- 
spule C für jeden Pol in die Hauptwicklungen G der Um- 
former. Vor und vor der Mitte der Induktionsspule ist je 
eine Reihe Siemens’scher Hörner F angebracht. Auf die 
zu einem Pole gehörigen Hörner des Haupt- und Nebenstrom- 
kreises folgt dann noch eine Reihe von Wurtz’schen Zink- 
scheiben D und d und eine Reihe von Graphitwiderstands- 
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а Schmelzsicherung 

b Schalter. 

e Induktionspule 

d Wurtzsche Zink- 
scheiben 

e Kohlenwiderstand 

f Siemenssche 
Horner 

g Abspannspulen 


A Schmelzsicherung 

B Schalter 

C Induktionspule 

DWurtzsche Zink- 
scheiben 

E Kohlenwiderstand 

FSiemenssche 
Hörner 

G Abspannspulen 


J Stromdichte Strecken- 


20000Volt Stromkreis 8000 Volt Stromkreis 
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Abb. 10. 


einheiten Е und е, an welche die Erdleitung L anschliefst. 
Ein Nebenpol der Umformer ist mit der Schienenrückleitung 8 


Schaltungs-Ubersicht einer Abspanner-Station. 


Trennung. 


L Erdplatte. 
S Fahrschiene. 


verbunden, die beiden anderen g sind durch je einen doppel- 
poligen Ausschalter b, durch Sicherungen a und je eine In- 
duktionsspule с an die beiden Arbeitsleitungsstrecken ange- 
schlossen, welche rechts und links stromdicht gesondert von 


der Station ausgehen. Durch eine zweite Brücke b kann die 
eine Leitungstrecke mit der andern zum Zwecke der Versorgung 
mit Strom verbunden werden. Infolgedessen kann sowohl der 
Umformer, als auch jede Leitungstrecke, ohne den Betrieb auf 


den übrigen Abspannstationen und Leitungstrecken zu stören, 
stromlos gemacht werden. Längs der ganzen Speiseleitung sind 
Hörnerblitzableiter angebracht, welche mit den Erdleitungs- 


widerständen auf den Leitungspfählen befestigt sind (Textabb. 10). ` = 


Da die Umformer für Abspannung alle neben einander arbeiten, 
so nehmen mehrere die Belastung durch den Strecken- 


verkehr auf. Blitzableiter der Speise 
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c) Die Arbeitsleitungen. 

Die Arbeitsleitungen bestehen aus zwei auf freier Strecke 
in 6" Höhe, in Tunneln in 4,8” Höhe über den Schienen 
gespannten Kupferdrähten von 8 mm Durchmesser, In den 
Leitungen kommen keine Lötungen vor; die Drahtenden werden 
durch Verbindungstücke gezogen und mit Bolzen befestigt 
(Textabb. 11). Dasselbe gilt für die Anschlüsse an die strom- 


Abb, 11. 


dichten Streckentrennungen und die Weichen. 


Für jeden 
Arbeitsdraht sind besondere Aufhängestromdichtungen vorge- 


sehen, welche an zwei besonderen Spanndrähten angebracht 
sind. Zum Halten der Spanndrähte sind in Geraden meistens 
Pfihle mit einem Ausleger (Textabb. 12), in Krümmungen 
beiderseits Pfähle verwendet (Textabb. 7), welche* durch zwei 
Bohlen quer gegen einander abgesteift sind, auf den Bahn- 


Abb, 12. 


Stromdichter Träger der Arbeitsleitung von Ambroin. 


höfen sind die Pfähle mit zwei Auslegern rechts und links 
versehen (Textabb. 13). Die stromdichten Stützen von Am- 
broin werden mittels 5 mn starker verzinnter Stahldrähte auf 
die beiderseits angebrachten stromdichten Glocken (Textabb. 14) 
gehängt. Der Bolzen der Ambroin-Stromdichter trägt am 
untern Ende zur Aufnahme der Drahthalterbacken beiderseits 
scheibenförmige Ansätze, in welche kreisförmige Ausschnitte 
in den Drahthalterbacken hineinpassen. Die Backen werden 
durch Bolzen zusammengeprelst, um den Draht zu halten. Die 
Aufhängung ist beweglich und schont bei schnellfahrenden 
Zugen die Leitung. Auf den Bahnhöfen sind die Arbeits- 
leitungen so angeordnet, dals der Zug nicht einfahren kann, 
wenn das Einfahrsignal auf »Halt« steht (Textabb. 15). Das 
bewirken je etwa 300 ” lange Strecken vor jedem Bahnhofe, 
die durch zwei stromdichte Anschlüsse in der Regel stromlos 
gehalten werden, und nur dann vom Bahnhofe aus mittels eines 
Umschalters unter Strom gesetzt werden, wenn die Einfahr- 
signale auf »Frei« stehen. Durch das Ausschalten dieser 
Schutzstrecken werden die darauf folgenden Strecken nicht 
berührt, weil sie aufserhalb der ausgeschalteten Strecken um 
den Bahnhof herum verbunden sind. Von dieser Verbindung- 
schleife zweigt eine Leitung ab, durch die die Bahnhofsleitungen 
selbst mittels eines Schalters mit Strom versorgt werden können. 
Wird also die Bahnhofsleitung ausgeschaltet, so wird sie 


Stützung der Speise- und Arbeitsleitung 
in gerader Strecke. 


stromlos, ohne dafs die anschliefsenden 
Strecken beeinflufst werden. 

Ähnlich wie bei der Speiseleitung 
sind auch die Arbeitsleitungen mit 
Hörner-Blitzableitern versehen, in die 
Erdleitungswiderstände eingeschaltet 
sind. Die Blitzableiter sind unmittelbar auf den Leitungs- 
pfählen befestigt (Textabb. 10). 

Bei den Weichen ist der Strom zur Vermeidung der 
Kreuzung stromführender Drähte mit verschiedener Stromphase 
an den Kreuzungstellen zweier Drähte dadurch unterbrochen, 
dafs vier in Teeröl getränkte Holzstücke von etwa 6 = Länge 
eingeschaltet sind. Aufserdem sind bei der Weiche selbst die 
äulseren Drähte soviel tiefer angebracht, dafs die Stromabnehmer- 
rolle nur diese berührt. Zwischen jenen Holzstücken ist eine 
senkrechte, gondelférmig geschnittene Bohle eingefügt, welche 
die eine Rollenseite beim Einlaufe in die Kreuzung herab- 
drückt. Auf der eingleisigen Strecke endigen die zwei äufseren 
Drähte am nächsten Leitungspfahle. Beim Durchfahren der 
Weiche werden die Triebmaschinen, falls der Strom nicht 
überhaupt ausgeschaltet ist, als Einphasen-Maschinen bean- 
sprucht. 

Der Abstand der Leitungspfähle auf gerader Strecke be- 
trägt 40”, in Krümmungen vermindert er sich bis 300" 
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Halbmesser allmälig auf 26m. In den Tunneln beträgt die | löchern mittels kegelförmiger Hülsen befestigt sind. Aufserdem 
Teilung der Drahthalter in der Geraden 34”, in den Кгйт- | sind die ‘Schienen alle 500 ™ durch kupferne Querdrähte ver- 


mungen geht sie bis auf 26 m herab. Der Abstand der beiden | bunden. 
Arbeitsleitungsdrähte ist 870m, Die Fahrschieneu, welche 


а) Die Betriebsmittel. 


| 
| 
als Rückleitung dienen, sind an den Stéfsen mit Kupferbügeln | Die Eil- und Personenzüge wurden anfangs durch Trieb- 
| 
| 


von 6 ™™ Durchmesser verbunden, welche in den Schienen- 


Abb. 13, 


а 


Stützung der Arbeitsleitung ‘auf Bahnhéfen§ 


Stromdichte Stützen der 
Tragdrähte der Arbeits- 
leitung. 
[Abb. 15. 


wagen, die Güterüge durch elektrische Lokomotiven befördert. 


Man ist jedoch bald dazu übergegangen, 
die Eil- und Personenzüge bis 250t mit 
60 bis 70 km/St. Geschwindigkeit und die 
Güterzüge bis 400 t mit 30 bis 35 km/St. 
Geschwindigkeit auf 10°/,, Steigung fahren 
zu lassen. 


1. Triebwagen. 
(Abb. 1 und 2, Taf. LXXXIX.) 


Die Bauart der 19,14 ™ langen Wagen 
stimmt mit der üblichen der vierachsigen 
Drehgestellwagen überein, mit dem Unter- 
schiede, да(ѕ die Drehgestelle, die je zwei 
Triebmaschinen aufzunehmen haben, stär- 
ker gebaut und mit stärkeren Drehzapfen 
versehen sind. Das Gewicht der Trieb- 
wagen einschliefslich der elektrischen Ein- 
richtung beträgt 53t. Sie können 5 
bis 7 zweiachsige gewöhnliche Personen- 
wagen von 10 bis 12t Eigengewicht mit 
65 km/St. Geschwindigkeit in der Stunde 
auf 10 /,) Steigung befördern. Von den 
zehn Triebwagen sind fünf als Prunk- 
wagen mit reichster innerer Einrichtung 
für Eilzüge ausgeführt, die übrigen fünf 
sind als Personenwagen mit I. und III. 
Klasse ausgestattet. An beiden Wagen- 
enden befindet sich ` der Führerstand. 
Jeder Wagen enthält einen Gepäckraum 
und ein kleines Gehäuse für die Luft- 
pumpe mit selbsttätigem Ein- und Aus- 
schalter und Luftbehälter. 

Die elektrische Einrichtung der Wa- 
gen zerfällt in drei Gruppen: 


a) Einrichtungen zur Abnahme, Lei- 
tung, Verteilung, Ein- und Ausschal- 
tung des Arbeitstromes: Stromab- 


Semaphor 


en 


nehmer, Wagenleitungen, 
Hauptschalter. 


8) Triebmaschinen, Anlafsvor- 
richtungen, Widerstände und 
Luftpumpe. 


7) Einrichtungen zur Beleuch- 


A = 


Abhängigkeit der Arbeitsleitung in Bahnhöfen von den Einfahrsignalen. 


tung, Heizung und Lüftung. 
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a) Stromabnehmer, Leitungen und Fahrschalter. 

Der Stromabnehmer (Textabb. 16) besteht aus einer 
Stange von nicht leitendem Stoffe und trägt zwei 650 mm Jange 
stromdicht von einander getrennte Rollen von 80 mm Durch- 


messer aus Elektrolytkupfer, die auf stromdichten Kugellagern 
laufen; der Strom kann also nicht seinen Weg durch die 
Kugeln nehmen, sondern wird durch an beiden Enden der 
Stromabnehmerrolle untergebrachte Koblenstromschliefser ab- 


Abb. 16. 


| 
AN 


Stromabnehmer der Triebwagen. 
Malsstab 4:75. 


genommen und mittels stromdichter Kabel in den Wagen ge- 
leitet. Den Stromabnchmer trägt ein Röhrengestell, das an 
seinem unten Ende drehbar in den Stromabnehmergestellen 
gelagert ist, welche mittels Porzellanstützen auf dem Wagen- 
dache befestigt sind. Die Lagerung gestattet der Strom- 
abnehmerrolle genügende Verstellbarkeit, um [sich auch dann 
an die Arbeitsleitung anzuschmiegen, wenn die Fahrdrähte 
nicht genau in einer Ebene liegen. Das Heben und Senken 
des Stromabnehmers geschieht durch Luftdruck. Um hierbei 
zu verhindern, dals der Stromabnehmer an die Aufhänge- 
vorrichtung schlage, ist ein Glyzerin-Dämpfer eingeschaltet, 
wodurch die Bewegung des Stromabnehmers vor Berührung 
der Fahrdrähte oder der Aufhängevorrichtung verzögert wird. 
Für jede Fahrrichtung ist auf dem Wagen ein Stromabnehmer 
vorhanden. 

Der Arbeitstrom von 3000 Volt wird durch biegsame 
Kabel in den Wagen geleitet, wo die Hochspannungsleitungen 
durchweg in mit dem Untergestelle des Wagens gut leitend 
verbundene Metallrohre eingelegt sind. Eine Abzweigung der 
lochspannungsleitung führt zu einem Umformer von 8 km 
Leistung; dieser liefert Strom von 100 Volt Spannung für die 
Triebmaschine des Luftprozesses, für die Beleuchtung, Heizung 


und für die Lüftungsfächer. Die Hauptleitung endigt im 
Kasten der Hauptschalter in den beiden Führerständen. Die 
beiden Leitungen von den Rollen der Stromabnehmer können 
durch Herausnehmen von Stücken, die in einem gufseisernen 
Kasten untergebracht sind, von einander getrennt werden, was 
geschehen mufs, wenn der eine Stromabnehmer untauglich 
wird und die Fahrt mit den anderen fortgesetzt werden soll. 

Der Haupt-Fahrschalter hat sechs Stöpsel-Stromschlielser, 
die in eine um eine senkrechte Welle drehbare Scheibe ein- 
geschraubt sind. Jedem Stromschliefserstifte entspricht eine 
stromdicht gefalste Metallhülse; beim Herausziehen erzeugen 
die federnden Stifte eine geringe Luftverdünnung, die den 
Lichtbogen auslöscht. Die Scheibe der Stromschliefserstifte 
ist durch einen aus dem Schalterkasten herausragenden Schalt- 
hebel um 60° drehbar, um die Fahrrichtung umzukehren. 
Dieser Hebel kann nur bewegt werden, wenn der Schalter 
stromlos ist. Das Aus- und Einschalten des Hauptschalters 
kann von Hand mit Schalthebel oder mit der Luftpumpe 
erfolgen. 

Teile, die hochgespannten Strom führen, sind nur im 
Kasten der Abschmelzsicherungen und des Hauptschalters zu- 
gänglich. Damit der Wagenführer diese Teile nicht bei ein- 


883 


geschältetem "Stroms berühren kann, steckt der Schlüssel zu Die Umdrehungszahl der Drehstrom-Triebmaschinen ist 


zahl der Maschine ab. Bei zwei Triebmaschinen können durch 
die »Kaskaden«-Schaltung zwei Geschwindigkeiten hervorgerufen 
werden, indem der Strom aus dem Anker der einen Trieb- 
maschine in den Feldmagneten der zweiten geführt wird, wo- 
durch die Umdrehungszalıl auf die Hälfte verringert wird. 
Die Schaltung des Triebwagens ergibt sich aus Textabb. 18. 


zylinder der Stromabnahmevorrichtung verbunden ist und kann 
aus diesem nur herausgenommen werden, wenn der Ventilhebel 
so gestellt-ist, dafs der Stromabnehmer herabgelassen. ist. Es 
könnte vorkommen, daf der Wagenführer den Hauptschalter- 
kasten öffnet, den Schlüssel herausnimmt und den Strom- 
abnehmer in die Höhe läfst; um auch diese Möglichkeit zu 
vermeiden, kann der Schlüssel nur bei geschlossener Türe aus 
dem Schlosse gezogen werden. Daher können die Türen jener 
Schalt- und Sicherungskasten nur dann geöffnet werden, wenn 
der Wagen stromlos ist. 


jenen beiden Kästen in dem-Ventilgehäuse, das mit dem Luft- eine stetige und hängt von der Polwechselzahl und der Pol- 
| 
| 


В) Triebmaschinen, Anlafsvorrichtungen, Wider- 
stände, Luftpumpe. 


Jedes Drehgestell des Triebwagens trägt eine Hoch- und 
eine Niederspannungs-Triebmaschine, deren Feldmagnet am 
Drehgestelle festgeschraubt ist, während der Anker durch eine 
gegliederte Kuppelung mit den Triebrädern verbunden ist. 

Diese Kuppelung (Textabb. 17) gestattet der Wagenachse 
bis zu einer gewissen Grenze freie Bewegung in jeder Richtung 
bei gleicher Winkelgeschwindigkeit des Räderpaares. Der Anker 
ist auf eine hohle Welle geprefst, deren Lichtweite so grofs 
ist, dals die Wagenachse dem Spiele der Tragfedern ent- 
sprechende Bewegungen ausführen kann. Die hohle Welle ist 
in den Schildern des Feldmagneten gelagert, also ist kein Teil 
der Triebmaschine ungefedert. 

Der hochgespannte Strom gelangt in den Feldmagneten, 
die Bewickelung des Ankers ist so bemessen, dafs der Strom 
darin nur 300 Volt Spannung besitzt. Das Anfahren und die 
Geschwindigkeitsänderung erfolgen daher nur in dem Strom- Kuppelung des Ankers der Triebmaschine mit der Wagenachse. 
kreise von 300 Volt. Malsstab 1:15. 


Abb. 18. 


Schaltung der Triebmaschinen eines Triebwagens. 


A Stromabnehmer. K Kurzschliefser. 2 Т Abspanner für Beleuchtung, Heiz 
B Blitzschlufs. M,Mz Hochspannungs- Luftung, Luftpresser, EE 
C Fahrschalter. M Мз Niederspannungs-Triebmaschinen. У Verteilungskasten mit den Schmelz- 


D Hauptschalter. R Wasserwiderstand. Sicherungen. 
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Die Anordnung der Vorrichtungen im Führerstande aus Abb. 4 
bis 6, Taf. LXXXVII. Die in jedem Wagen für jede Fahr- 
richtung vorhandenen Anfahrvorrichtungen sind mit einander 
durch Kette und Drahtzug verbunden. i 

Der Hebel der Anfahrvorrichtung hat drei Stellungen. 
(Textabb. 19, a, b, c.) In der »Ruhe«-Stellung a sind die 
Triebmaschinen ausgeschaltet, der Lufthahn ist unbeweglich, in 
der Stellung b für »geringe Geschwindigkeit« sind die Trieb- 
maschinen in »Kaskaden« geschaltet, in der Stellung с für 
»grolse Geschwindigkeit« sind nur die Hochspannungs-Trieb- 
maschinen eingeschaltet. 

Während der Anfahrzeit werden in den Stromkreis des 
Ankers mittels dreier Schleifringe Widerstandsbehälter einge- 
schaltet. Mit Abnahme des Widerstandes nähert sich die Ge- 
schwindigkeit der Triebmaschinen der Gleichförmigkeit. Der 
Widerstandsbehälter besteht aus einem gulseisernen Kasten mit 
Kühlrippen, in welchen drei Bündel unten ausgezackter Eisen- 
bleche eingehängt sind. In diesen Behälter wird von unten 
Sodalösung mittels Prefsluft eingeprefst. Solange der Flüssig- 
keitsspiegel die Blechbündel nicht erreicht, sind die Anker- 
stromkreise offen und die Triebmaschine in Ruhe. Berührt die 
Flüssigkeit die Blechspitzen, so schliefsen sich die Stromkreise, 
die Triebmaschine läuft an, ihre Geschwindigkeit nimmt mit 
der benetzten Oberfläche der Blechbündel zu. Beim höchsten 
Flüssigkeitstande läuft die Triebmaschine mit voller Ge- 
schwindigkeit, wobei die Ankerstromkreise selbsttätig kurz ge- 
schlossen werden. Der Kurzschlielser wird ebenfalls durch 
Prefsluft bewegt. Zur Vergréfserung der Kühlfläche der Wider- 
standsbehälter sind diese bei Erfordernis mit Kühlröhren ver- 
sehen. Das Heben des Flüssigkeitsspiegels im Widerstands- 
behälter geschieht durch Verstellung des Lufthahnes der An- 
fahrvorrichtung. 

Der Vorgang des Anfahrens ist folgender. Zuerst wird 
der Schalthebel der Anfahrvorrichtung auf »kleine Geschwindig- 
keit« (b Textabb. 19) eingestellt, der Lufthahn geöffnet und 
der Luftzutritt mit einem kleinen Drosselventile geregelt; hier- 
durch wird zunächst der Hauptschalter des 3000 Volt-Strom- 
kreises geschlossen und der Flüssigkeitsspiegel im Widerstands- 
behälter je nach der Stellung des Drosselventiles langsam oder 
schnell gehoben, bis der Kurzschlufs der Triebmaschine erfolgt, 
dann fährt der Wagen mit »halber Geschwindigkeit«. Soll 
auf »grofse Geschwindigkeit« (с Textabb. 19) umgeschaltet 
werden, so ist zuerst der Lufthahn zu schliefsen, wodurch der 
Hauptstrom ausgeschaltet wird; dann wird der Schalthebel auf 
»grolse Geschwindigkeit« umgestellt, wodurch die Nieder- 
spannungs-Triebmaschine abgeschaltet und der Widerstands- 
behalter mit dem Anker der Hochspannungs- Triebmaschine 
verbunden wird; nun werden Lufthahn und Drosselventil ge- 
öffnet, worauf der Wagen in kurzer Zeit mit voller Geschwindig- 
keit fährt. Diese Art der Geschwindigkeitsregelung ist ähnlich 
der Reihen-Gleich-Schaltung der Gleichstrom-Triebmaschinen. 
Das Anfahren ist ebenso sparsam, wie bei letzteren. Der 
Wagenführer beobachtet beim Anfahren die unmittelbar vor 
ihm angebrachten Ampére- und Voltmesser und regelt dem- 
entsprechend mit dem Drosselventile die Geschwindigkeit des 


Anfahrens, Schalthebel und Lufthahn stehen in solcher Ab- 


hängigkeit, dafs man die Handgriffe nur in der beschriebenen 
Reihenfolge vornehmen kann; ferner kann der Lufthahn nur 
dann bewegt werden, wenn der Schalthebel genau in die 
Stellung für »kleine« oder «grofse Geschwindigkeit« eingestellt 
ist, Im Führerstande ist der Kasten für die Abschmelz- 
sicherungen und ein Umschalter für die Triebmaschine der 
Prefspumpe untergebracht, Letzterer hat drei Stellungen. In 
der ersten Stellung sind der Ausschalter und der selbsttätige 
Umschalter der Triebmaschine des Luftpressers hinten, in der 
zweiten neben einander geschaltet, in der dritten beide aus- 
geschaltet. Wird der selbsttätige Umschalter unbrauchbar, so 
kann der Wagenführer den Luftpresser mit dieser Einrichtung 
von Hand einschalten. 


Im Führerstande befinden sich ferner: der Hahn der 


Abb. 19. 


a Ruhe- 
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NEON 
gUDAPEST N 


Sistema канор 
гатага 


асса з — r 
anna woo A 


sistews каноо 
омсистто sung 


ясе a "347 
anno 1900 


b Geringe 
Geschwindig- 
keit. 


EM CRAUZIONE 


меа ч 
auno 1800 


с Grofse Geschwindigkeit. 
Drei Stellungen der Anfahrvorrichtung. 


335 


Westinghouse-Bremse, eine Handbremse, eine Luftpumpe Abb. 20. 
für Handbetrieb, um den Stromabnehmer auch in dem Falle . R N 
anheben zu können, wenn kein Druck im Luftbehälter vor- 
handen ist, schliefslich ein Ventil für die Luftpfeife. C= 
Die Luftpumpe mit ihrer Triebmaschine, der Luftbehälter WS z | Opa t 
und der selbsttätige Umschalter sind in einem besondern Gehäuse = z 
untergebracht (Textabb. 20). Der selbsttätige Umschalter D en х d 
schaltet die Triebmaschine B aus oder ein, je nachdem der 8 е 
Druck im Luftbehälter 0,1 bis 0,2 at kleiner oder grölser ist, id | 
als дег regelmifsige Druck von 6 at. Die Luftpumpe liefert 5 
die Luft für alle elektrischen Vorrichtungen, für Hauptschalter, 
Widerstandsbehälter, Stromabnehmer, Signalpfeife und auch für 
die Westinghouse-Bremse. 


9 
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y) Beleuchtung, Heizung und Lüftung. 

Der 100 Volt-Stromkreis des Umformers von 8 Kw führt 
zu einem kleinen Schaltbrette im Gepäckraume. Von diesem 
zweigen die Leitungen für Beleuchtung, Heizung und Lüftung 
ab. Deren Ein- und Ausschaltung besorgt der Zugführer. 

Für die Beleuchtung dienen kleine Deckenlampen und 
Wandarme, die mit Dreiphasen-Glühlampen und mit gewöhn- 
lichen Glühlampen für Gleichstrom von 23 Volt versehen sind. „At 
Um den Wagen auch bei herabgelassenem Stromabnehmer zu 
beleuchten, ist im Wagen ein kleiner Speicher untergebracht, = 


dessen Umschalter sich ebenfalls auf dem Schaltbrette des A Luftpresser. ec с F ee 
Gepäckraumes befindet. Die Heizkörper bestehen aus auf В amebmazehine: 5 S 
stromdichte Unterlage gewickelten Widerstandsdrähten; in den ee Schalter. = La 8 2 
Prunkwagen sind sie in die Stirn- und Querwinde hinter 4 CLE 4 | 2» з; 
Bronzegittern eingebaut, in den Personenwagen unter den ` 4 8ا‎ В 
Sitzen verteilt. 5 اف‎ 
Die Lüftung der Prunkwagen wird durch langsam gehende, 
zweiflügelige, elektrisch betriebene Schraubenfächer bewirkt. me Изин EEE 


2. Lokomotiven. 


a) Die älteren Lokomotiven. (Abb. 1 bis 4, 
Ў Taf. XC). Abb. 21. 


Die  vierachsige 
10,306 ™ lange Lokomo- 
tive besteht aus zwei 
miteinander gelenkig ver- 
bundenen Gestellen, die 
seitlich und oben mit 
gefalteten Lederstreifen 
abgeschlossen sind. Jede 
der vier Achsen trägt 
eine Hochspannungs- 
Triebmaschine von 150 
PS. Dauerleistung. Bau- 
art und Kuppelung stim- 
men überein mit denen 
der Wagen-Triebmaschi- 
nen. Die Anlafsvorrich- 


tungen sind in einem 


Y 
gulseisernen Kasten un- 3 3 
tergebracht. Wenn die 
Lokomotive, wie hier, nur А seroma dnote Di bie Dg Anfahrvorrich- r, bis ry Kurzschlietser. 
З 2 s 8 Jkäischutz, ung. NS Premess 
für eine Geschwindigkeit C Verteilungskasten. Mi bis Ma Triebmaschinen. Аел 
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gebaut ist, können die Triebmaschinen je nach der erforderlichen 
Zugkraft, welche am Amperemesser beobachtet werden kann, 
einzeln ab und zugeschaltet werden. Im Innern der Lokomotive ist, 
die Luftdruckpumpe mit dem zugehörigen Umformer, der zugleich 
auch den Strom für die Beleuchtung liefert, der selbsttätige 
Umschalter für die Luftpumpe, eine Hand-Luftpumpe, der Luft- 
hahn der Westinghouse-Bremse und eine Handbremse unter- 
gebracht. In der niedrigeren Verlängerung des Lokomotiv- 
kastens befinden sich die Widerstände, Die Schaltungsweise 
der Lokomotive veranschaulicht Textabb. 21. 

Das Gewicht der Lokomotive beträgt 46 t; sie kann bei 
30 km/St. Geschwindigkeit gewöhnlich 5000 kg, höchstens 8000 kg 
Zugkraft entwickeln und dementsprechend auf einer Steigung 
von 10°/,, noch 450 t angehängter Last befördern, 

Während des Verschiebens auf den Bahnhöfen werden beide 
Stromabnehmer angelegt, da bei geringer Geschwindigkeit auch 
der in der Fahrtrichtung vordere anstandslos benutzt werden kann. 


ҮШ. Neue elektrische Lokomotiven für Personen- und Lastzüge. 


Beschreibung. 


I. Allgemeines. 


Das Vertrauen der Eisenbahndirektion 
der Züge mittels Drehstrom geht daraus 
15. Oktober 1902 gleich nach Eröffnung des regelmälsigen 
elektrischen Betriebes auf allen drei Linien der Valtellina-Bahn 
eine geschlossene Ausschreibung für die Lieferung von weiteren 
drei elektrischen Lokomotiven erfolgte, die eine bedeutend 
gröfsere Leistung besitzen sollten, als die der ersten Lieferung 
und die zur Beförderung von schweren Last- und Personen- 
Zügen gleich gut geeignet sein mulsten, 


zur Beförderung | 


hervor, dals am 


Die wesentlichsten Bedingungen waren folgende: 


Abb. 


Die Lokomotive soll mit zwei zweiachsigen, unter einem 
Rahmengestelle angeordneten, also nicht mit zwei gelenkig 
verbundenen Gestellen, wie die zuerst gelieferten, versehen sein, 

Die Mannschaft soll bequem und sicher von der Loko- 
motive in den nächsten Wagen gelangen können. 

Die Lokomotive soll in beiden Richtungen bei gleicher 
Sicherheit mit der höchsten Geschwindigkeit fahren können. 

Die Triebmaschinen sollen nebst dem umlaufenden Teile 
elastisch aufgehängt sein. Die Verwendung von Zahnrädern ist 
ausgeschlossen. 

Die Triebmaschinen sollen zwei Fahrgeschwindigkeiten er- 
möglichen und bei 30 bis 40 km/St. Geschwindigkeit min- 
destens 6000 kg, bei 60 bis 70 km/St. mindestens 3500 kg. 
Zugkraft am Radumfange entwickeln. Beim Anfahren soll die 
Zugkraft so птоз sein, dafs ein Zug von 400 t einschliefslich 
der Lokomotive auf der Geraden in 1°/,, Steigung in 55 Sek. 
von 0 auf 30 km/St., und ein Zug von 250 t in 110 Sek. 
von 0 auf 60 km/St. beschleunigt wird. Diese Beschleunigung 
soll auch bei einer Spannung von 2700 Volt zwischen den zwei 
Arbeitsdrähten erreicht werden können. 

Das Anfahren soll mit einem Zuge von 250 t selbst auf 
einer Steigung von 20°/,, möglich sein. 

Die elektrische Einrichtung der Lokomotive soll derartig 
angeordnet sein, dals das Anfahren und die Beschleunigung von 
0 auf 30 km/St. in Zeitabständen von 120 Sek. mindestens 
30mal wiederholt werden kann. 

Die Triebmaschinen sollen eine Überlastung um 100°), 
mindestens 100 Sek., und eine solche um 50°/, mindestens eine 
Stunde aushalten, und 10 Stunden mit voller Belastung und 
voller Geschwindigkeit laufen, wobei die Erwärmung über die 
Wärme der Umgebung nicht mehr, als 60° С. betragen soll. 

Das Werk Ganz und Co, hat vier 


Lokomotiven mit 


22, 


аа » Google 
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gleichmittig auf den Achsen sitzenden Triebmaschinen ähnlich, | 


wie bei den zuerst gelieferten Wagen und Lokomotiven ange- 
boten, vor der Vergebung der Bestellung aber ein Anerbieten 
zur Auswahl gestellt, nach welchem die Triebmaschinen zwischen 
den Achsen angeordnet und durch Kuppelstangen mit den Trieb- 
achsen verbunden waren. Die Bestellung ist auf Grund dieser 
letztern Anordnung bei Ganz und Co. erfolgt. 

Die erste Lokomotive ist im Mai, die letzte im Juli 1904 
abgeliefert. Nach sehr genauer Prüfung im zerlegten Zustande 
und nach Vornahme aller in dem Bedingnishefte vorge- 
schriebenen Proben ist die erste Lokomotive Ende Juni, und 
die übrigen zwei im Monate September bei Last- und Personen- 
Zügen ohne den geringsten Anstand dem regelmälsigen Verkehre 
übergeben worden. Die Abnahmeversuche wurden unter Teil- 
nahme einer von der italienischen Regierung entsendeten Ab- 
ordnung vorgenommen. Unter den Mitgliedern befand sich auch 
Prof. Arno, der nach Beendigung der Versuche seine Zufrieden- 
heit in folgende Worte kleidete : » Die Ergebnisse der heutigen Ver- 
suche bilden einen wahrhaft bewunderungswürdigen Fortschritt. «*) 


II. Lokomotivgestell-und Triebwerk. 
(Abb. 1—11, Taf. XCI). 


Die zur Ausführung gelangte Bauart (Textabb. 22 bis 24) ist | 


fünfachsig mit drei Kuppelachsen und zwei Laufachsen, von denen 
je eine Lauf- und Triebachse in einem Drehgestelle gelagert sind. 
Die äulseren Kuppelachsen haben eine seitliche Verschiebbarkeit 
von 25mm, der Drehzapfen des einen Drehgtelles (Abb. 6 
und 8, Taf. XCI hat eine seitliche Verschiebbarkeit von 25 mm 
nach jeder Seite, der des andern ist fest, gestattet also nur 
Verdrehung des Drehgestelles. 

Je eine Hoch- und Niederspann-Triebmaschine sind in 


*) L'Electricita No. 44 vom Jahre 1904, Seite 693. 


Abb. 24. 


einem Gehäuse vereinigt, die Achse geht durch die Rahmen- 
lager durch und trägt an beiden Enden Kurbelarme. Die 
Kurbelzapfen der beiden Achsen der Triebmaschinen sind durch 
eine Kuppelstange verbunden, die die Mittelachse unmittelbar, 
die äulseren Kuppelachsen aber mittels Kuppelstangen antreibt. 


Abb. 23 


Die Lager der Kurbelzapfen der Mittelachse haben lotrechtes 
Spiel, damit die gegenseitige Bewegung zwischen den unge- 
federten Kurbelzapfen der mittlern Triebachse und den ge- 
federten der Kuppelstange der Triebmaschinen frei bleibt. 

Die nicht gewählte gleichmittige 
Anordnung der Triebmaschinen und 
Nachteil, 


_ | = den 
| | dafs die gegliederte Kuppelung un- 


der Triebachsen hat 


zugänglich ist, was im Betriebe zu 


Störungen Veranlassung geben kann. 
Aus diesem 


Grunde hat die Rete 


Adriatica abweichend von der er- 
А folgten Ausschreibung eine Bauart 

A 
verlangt, bei der die Triebmaschinen 

=} 


zwischen den Triebachsen angeordnet 


sind, und hat den Gedanken des An- 


triebes mittels Kuppelstangen aufge- 
worfen. Unabhä 


gig davon ist derselbe Gedanke anf Anregung des 


Herrn Oberbaurates Gölsdorf in Wien auch bei Ganz und Co. 


verfolgt worden. Das Ergebnis dieser Untersuchungen ist die von 
Koloman von Kando ersonnene, oben bereits erwälnte, pa- 
tentierte Bauart (Abb, 3 Taf. ХС). Die Anordnung der Dreh- 
gestelle rührt von der Direktion der Rete Adriatica her, Führer- 
haus und Lokomotivgestell sind von der Maschinen-Bauanstalt 
der Ungarischen Staatsbahnen entworfen. 


Die Drehgestellrahmen sind mittels gelenkiger Hängeeisen 
an die Lager der äulseren Kuppelachsen gehängt (Abb. 1, 2 und 3 
49% 
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Taf. ХСП). Die Anordnung der unverschieblichen Unterstützung 
des Rahmens anf dem einen Drehgestelle zeigt Abb, 2, Taf, ХОП 
und die der seitlichen Verschieblichkeit Abb, 1 und 3, Taf, ХОП 


Die Kurbelzapfen der äufseren Triebräderpaare und die Ver- 


| 
| 


bindung der Kuppelstangen mit der Kuppelstange der Trieb- | 


maschinen sind mit Rücksicht auf die seitliche Verschieblich- 
keit der äulseren Triebräderpaare als Kugelgelenke ausgeführt. 


Ш. Führerhaus und Widerstandsräume, 


Das Führerhaus (Abb. 1 und 5, Taf. XCI) hat seitliche Bin- 
steigetüren und auf jeder Stirnseite noch eine Tür, durch welche 
auf mit Geländer Umgang und 
nächsten Wagen gelangen kann, Alle elektrischen Binrichtungs- 
mit A Widerstände sind Innern 
Fihrerhauses untergebracht, letztere stehen in den abgeschrägten 
Schutzgehäusen vorn und hinten so, dafs die der Überwachung 
bedürfenden Teile vom Führerhause aus zugänglich sind, 


man den versehenen zum 


teile ahme der im des 


Die schriigwandigen Schutzgehäuse haben an den Stirn- 
Nächen runde und seitlich kiemenartige Öffnungen, um aus- 
giebige 
wiihrend 


Kühlung der Wasserwiderstände durch den Luftzug 
Fahrt Auf dem Dache 
Führerhauses sind die Sockel der Stromabnehmer, die »Trolley- 


der herbeizuführen. des 


bases, und zwei Prelsluft-Behälter befestigt. 


IV, Elektrische Kinrichtung. 

Die elektrische Verbindung der nachfolgend beschriebenen 
Vorrichtungen ist aus der Sehaltungsübersicht ‘Taf, ХОП und 
die Prefsluft-Verteilung aus der Übersicht der Leitungsrohre 
Tal, XCIV ersichtlich, 

IV. 1, Stromabuchmer, (Textabb, 25). 

Im allgemeinen ist die Anordnung dieselbe, wie auf den 
im Jahre 1901 gelieferten elektrischen Fahrzeugen. Die Strom- 
nur die Kupferwalzen sind 
dureh galvanisch stark verkupferte Mannesmann-Rohre er- 


thuchmerwalze ist Чеп, 


ШИЯ! 


setzt. 


Die stromdichten Stützen der Stromabnehmersoekel (Text- 


abb. 25) sind wegen gröfserer Festigkeit nicht aus Porzellan. 
sondern aus einer gulseisernen Schale mit Stabilit- nud 
Abh, 25, 


Porzellan - Fütterung hergestellt, Die Ölbremse ist statt 
durch eine Kette, durch einen Bolzen b mit zwei Anschlägen 
mit der Stromabnehmergabel verbunden. Der Luftzylinder des 
dals die Stromabnehmerwalze bei 


Arbeitsdrähte 


Sockels ist so eingerichtet, 


Geschwindigkeit stärker die 
Anordnung 
gute Berührung bei der grölsern Geschwindig- 


Luftzylindern 


der grölsern an 


geprelst wird. Diese schont die Arbeitsleitung 


sichert 
Zu Zwecke 


Kolhen angeordnet, der eine bei der geringern Geschwindigkeit 


und 


keit. diesem sind in den zwei 


wirkende hat begrenzten Hub; wird nun der Umschalterhebel 
am Hauptluftschalter auf grolse Geschwindigkeit umgestellt, во 


der zweite Kolben selbsttätig unter Druck gesetzt, 


wird dabei 
drückt das Querhaupt am Sockel weiter heraus und spannt die 
Federn stärker, Dio Stromabnehmergabel drückt in herabge- 
lassenen Zustande auf Messer-Stromschliesser, die beim Hera)- 
lassen selbsttätig ausschnappen, auf diese Weise wird der herab- 
gelasseno Abnehmer stromlos, er kann auch von dem zweiten 
Stromabnehmer durch die gemeinschaftliche Leitung keinen 


Strom bekommen, Die elektrischen und Prefsluft-Zuführungen 


sind gegen äufsere Binflüsse durch eine eiserne Kappe G 
(Textabb 25) geschützt. 
IV. 3. Triebmaschinen. 
Die vorgeschriebenen beiden Geschwindigkeiten werden 


durch Schaltung der Triebmaschinen in »Kaskade« oder »Single- 
erreicht, je eine Hoch- und Niederspannungs-Maschine sind in 
einem Gehäuse vereinigt. Solcher Doppelmaschinen (Textahb. 26) 
sind zwei vorhanden. 

Die bei den im Jahre 1901 gelieferten Fahrzeugen an- 
gewendete gleichmittige Anordnung der ‘lricbmaschinen und 
der Triebachsen hatte den grofsen Vorteil, dafs das Lager nicht 
von Lagerdricken beansprucht wurde. Bei der Übertragung 
der Kraft durch Kuppelstangen entstehen bedeutende Seiten- 
drücke auf die Lager, da der Luftraum zwischen Ring und Anker 
aber nur 2 mm beträgt, und Änderung höchstens um Zehntel 


| von Millimetern zulässig ist, mulste dafür gesorgt werden, dals 


nicht dureh die Druckkräfte beansprucht. 


die Maschinenlager 
werden. 

Die Lager L (Textabb, 26) des Ankers sind zu diesem 
Zwecke in die Schilde der Maschinen eingebaut, erst die aus 
dem Gehäuse hervorragenden Enden 1 
der Welle sind im Lokomotiv-Rahmen 
gelagert. Die Maschinenlager haben 
daher nur das Gewicht des Ankers zu 
tragen und sind zum Zweeke reichlicher 
Sehmierung als Ringsehmierenlager ans- 
gebildet, Jede Doppelmaschine wird mit 
vier dureh Шо Ösen 0,0 (Textabb. 26) 
Untergehäuses  gesteckte Hinge- 
schrauben den Lokomotiv - Rahmen 
gehängt und mit deren Hilfe eingetellt. 
Die Gehänse sind gegen das Kindringen 
vou Feuchtigkeit und Staub dicht ver- 
schraubt und verlötet, 

Die Sehleifringe S sind 
halber, 


des 
in 


leichter 


Zugänglichkeit. und um für 


die Triebmaschine Platz zu gewinnen, aufser- Abb. 26, 
halb des Rahmens angebracht, also die 
Wickelungsenden des Ankers durch die aus- 
gebohrte Achse, durch den durchbrochenen 
Kurbelarm und den Kurbelzapfen in einer 
Gegenkurbel K (Textabb. 27) zur Schleifring- 
achse geführt, 

Die Bürstenträger T (Textabb, 27) sind 
an dem Rahmen befestigt und durch ein 
nach zwei Seiten aufklappbares Gehäuse G 
hützt, Diese Anordnung gestattet die 


d 
rwachung der Schleifringe selbst während 
eines kurzen Zugaufenthaltes, ja sogar deren 
Auswechslung, wenn Ersatz vorhanden ist. 


IV. 3. Hauptstromschalter und Magnetschalter, 
für selbsttätige Ausschaltung. (Textabb. 28) 


Der Hauptstrom - Schalter ist genau so 
gebaut wie der der ersten Lieferung, nur 
geschieht das Verdrehen der Stromschliels- 
Stöpselscheibe nicht von Hand, sondern durch 
zwei kleine Luftzylinder. Der früher über 
dem Hauptstrom-Schalter vorhandene Höchst- 


Ausschalter ist fortgelassen und durch einen 
in die Prefsluftleitung eingeschalteten Magnet- 


schalter ersetzt, der bei länger anhaltender Überlastung der tuft ein- und ausgeschaltet und zwar so, dab ein Kunkenziehen 


Tricbmaschine den Hauptstrom-Schalter ausschaltet; auf Über- unmöglich ist. 
lastungen von kurzer Dauer wirkt dieser Höchst-Sehalter 
nicht ein. | IV. LL Geschwindigkeitsyedler. 


Die Scheibe mit den Stromschliels-Stöpseln wird durch Prets- Der neue Fahrschalter (Textabb. 29) mnterscheidet sieh 

von dem frithern in der Am- 
Abb, 27. ordnung der Stromsehliefs-Bürsten 
und Messer und anch dodurch, 
dals der Fahrschalter von 1901 


von Hand imngestellt wurde, 


währene der nene mittels Prefs- 
luft bewegt wird, Die Strom- 
sehlielsmesser M sind fest, und 
die anus dünnen Kupferblechen 
gebildeten Bürsten Z auf einer 
lotreeht beweglichen Stange an- 


gebracht, letztere trägt unten 
einen Kolben, der sich in 
einem geschlossenem Zylinder € 


bewe 


Die tielste Stellung des Fahr- 
sehalters entspricht der kleinern 
Geschwindigkeit, tritt mun Prei- 
laft unter den Kolben, so wird 
die Kolbenstange mit den Bürsten 


in die Höhe gestolsen; diese 
Stellung entspricht der gréfsern 
Geschwindigkeit. 

Da der obere Zylinder mit 
dem Hanptbehälter ständig ver- 
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Abb. 28. | Abb, 29, 


Wunsch der Bisenbahndirektion versuchsweise mit Metallwider- 


ständen versehen. 

Der Wasserwiderstand (Textabb. 30) unterscheidet sich von 
dem der Bauart von 1901 in der Ausbildung und durch eine 
Vervollkommung des Steuerventiles am Gehäuse, 

IV. 5. Widerstände, Um eine möglichst gute Kühlung zu erreichen, kamen 

Zwei Lokomotiven sind mit Wasserwiderständen, eine auf schweilseiserne gerippte Rohre RR zur Anwendung, die sich bei 

Tätigkeit des Widerstandes mit 

Abb. 30, ` Wasser Шеп und solange gefüllt 

М bleiben, bis der Kurzschliefser K 

den Widerstand stromlos hält; 

das beim Anfahren erwärmte 

Wasser wird daher während 
der Fahrt schnell gekühlt. 

HIHI] | | | Wielt Das Steuerventil S hat 

Du | = di AM 1 H 5 die Aufgabe, den Laftzatritt 

all " Ns abhi 441| in dem Widerstandsgehiiuse zu 


$ А MTT ] 
A ШШ ИЦ Й H ИИИ ТҮТҮНҮН regeln, das Kurzschlielsen und 
| | | р ИЧИП | 
"ТТТ | 


bunden ist, wird der Kolben mit «dem Bürstenträger in der 
tiefsten Stellung festgehalten, 


Für beide 'Triebmaschinen dient nur ein Fahrschalter, 


IN 
H 


! das rasche Sinken des Wasser- 
ҮШ ШИШИШИ ҮТ! A spiegels beim Ausschalten zu 
| ШШ | besorgen. Das Steuerventil- 
gehäuse ist vom Führerhause 
aus zu öffnen, und nach Lüftung 
der Schraube des Hügels B 
leicht nachzusehen. 

Der Metall - Widerstand 
(Textabb. 31) ist aus mäander- 
artig gebogenen Neusilber- 
streifen N so zusammengebaut, 
dafs die Bänder von allen 
Seiten gekühlt werden. 
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Von "den einzelnen Abschnitten Abb. 31. 
führen feuerbeständig und stromdicht 
umhüllte Drähte zu dem Schaltkopfe 
(Textabb. 32). 


Die Stromschlielser - Bürsten sind 
auf der innern Mantelfläche eines Zy- 
linders angeordnet, deren Hälften um 
ein Gelenk Ch drehbar sind, somit 
leicht geöffnet und zugänglich gemacht 
werden können. Das Ein- und Aus- 
schalten der verschiedenen Stufen der 
Widerstände geschieht durch Drehen 
der Messerwelle W und zwar von dem 
Hauptluftschalter aus, der, wie unten 
gezeigt wird, eine entsprechende Um- 
gestaltung erfuhr. 

Auf dem Deckel des Fahrschalters 
ist ein doppelter Luftzylinder C zur 
Ausschaltung der Widerstände mittels 
Prefsluft durch den Höchststromschalter ; 
bei dieser Ausschaltung durch Prels- 
luft wird das Handrad auch mitge- 
nommen, und da diese Bewegung ziem- 
lich heftig erfolgt, wurde das Handrad | 
ganz glatt ohne vorstehende Teile und 
Speichen ausgeführt, Abb #2 


IV. 6. Haupt- Luftschalter. 


Alle Prefsluft-Kinrichtungen mit Ausnahme 
der Stromabnehmer werden von dem Haupt- 
Luftschalter betätigt (Textabb. 33). Der Hebel H, 
betätigt die kleinen Luftzylinder im Hauptstrom- 
schalter und dient zur Richtungsänderung, der 
Handgriff zeigt nach der Fahrrichtung, Hebel H, 
betätigt den Fahrschalter für Niederspannung 
(Textabb. 29) und dient zur Geschwindigkeits- 
änderung; seine Stellung nach rückwärts ent- 
spricht der kleinern, nach vorn der grölsern 
Geschwindigkeit. Hebel H, betätigt die Wasser- 
Widerstände und dient zum Anfahren. 

In der Ruhelage steht dieser Hebel reeht- 
winkelig zur Lokomotivachse und kann vom 
Führer auch dann bequem gehandhabt werden. 
wenn er sich, wie etwa beim Verschieben, aus 
dem Fenster hinausbeugen muls. Zieht der 
Führer den Hebel II, gegen sich, so wird bei 
einer Verdrehung von etwa 12" der Haupt- 
stromschalter eingeschaltet, gleichzeitig strömt. 
Prefsluft zum Widerstande und schliefst diesen 
von der äufsern Luft ab. Beim Weiterdrehen 
des Hebels II, strömt Prefsluft durch den 
Steuerventilkopf des Widerstandes in dessen 
innern Raum, die Flüssigkeit hebt sich und die 
Lokomotive führt an. Jeder Stellung des Hebels 
II, entspricht eine andere Höhe des Wasser- 
spiegels, also eine gewisse Stromstärke, der 
Führer kann daher mit diesem Waupthebel die 
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Anfahrstromstärke beliebig” ändern. Letztere 
der Hebel in einer Stellung ruht, beständig. 

Die drei Hebel sind durch Schleifen in solche gegenseitige 
Abhängigkeit gebracht, dals der Hebel H, nur dann bewegt 
werden kann, wenn sich die beiden anderen Hebel in der 
äulsersten Stellung befinden, und umgekehrt können die Hebel 


bleibt, solange 


| H. und I, nur bewegt werden, wenn der Hebel Н, in der 


Grundstellung liegt, Richtungswechsel und Änderung der Ge- 
schwindigkeit können also nur bei ausgeschaltenem Hauptschalter 
vorgenommen werden. 

Der Haupt-Luftschalter für die Lokomotive mit Metallwider- 
stand trägt statt des Hebels H, ein Handrad R (Textabb, 34), 


Abb, 33. 


Н; 


dessen Welle unten durch Ketten mit der Welle des Fahrschalters 
in Verbindung steht. 

Da die Bewegung der Welle des Fahrschalters wegen der 
vielen Stromschlüsse ziemlich viel Kraft erfordert, ist zwischen 
Welle und Handrad ein Planetengetriebe im Gehäuse G ein- 
geschaltet. Um die Messerwelle umzustellen, muls ‚das Handyad 
2,5 mal gedreht werden. 

Abb. 34. 


1V. 7. Luftpumpe (Textabb. 35) 


Die Pumpen der zuerst gelieferten Valtellina-Fahrzeuge 
waren Ventilpumpen, die während des Ganges ein recht unan- 
genehmes Geräusch verursachten. Die neuen Pumpen haben 
statt der Ventile einen Drehschieber und arbeiten geräuschlos. 
Schieber und Kurbellager sind unter den leicht abnehmbaren 
Decken D, und D, (Textabb. 35) leicht zugänglich, so dals 
sie selbst während der Fahrt untersucht werden können, 
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Der selbsttätige Aus- und Einschalter des Pumpenantriebes 
(Textabb, 36) erlitt keine 
Anderungen. 


gegen 4früher nennenswerten 


Abb, 36. 


Die Anbringung der beschriebenen Vorrichtungen im Innern 
des Führerhauses ist in Abb. 5, Taf. XCII und der Führer- 
stand selbst in Textabb, 37 dargestellt. 

Die Schaltungsübersicht der elektrischen (Taf. NCIH) und 


Preisluft-Leitungen (Taf. XCIV) bedürfen keiner weitern Er- 


klärung, da man den Zusammenhang der einzelnen Teile 
der Einrichtung mit Hülfe der Buchstabenbenennung ver- 


folgen kann. 

Sind die Behälter D und F leer und soll die Lokomotive 
angelassen werden, so wird zunächst der Hahn d abgesperrt 
und der Dreiweghahn f so gestellt, dals die Handpumpe Q durch 
den Stromabnehmer-Sehalter G mit einem der beiden Strom- 
abnehinersockel verbunden ist. Nach Ingangsetzung der Hand- 
pumpe strömt Luft in die Luftzylinder und der Abnehmer geht 
in die Höhe. Jetzt bekommt die Triebmaschine der Luftpumpe 
Strom durch den Abspanner s und kann durch den Hand- 
schalter t in Gang gesetzt werden. Die Prelslutt geht durch 
das Rückschlagventil B, das behufs Vermeidung des Geräusches 
mit einer Ölbremse versehen ist. 

Von diesem Ventile strömt die Luft durch ein geripptes 
Bogenrohr, in dem sie sich abkühlt und durch das sie in dem 
Ölabscheider О gereinigt, in den Behälter D geführt wird. Der 
Hahn D mufs vor Einlassen der Pumpe geöffnet und zurück- 
gestellt werden. Die zwei Hauptluftschalter J sind durch drei 
Rohrgruppen а, b. с mit einander verbunden. Unter jedem 
Hauptfahrschalter sind diese Rohre mit Absperrhähnen versehen. 
Die Hähne des Fahrschalters, bei welchem der Führer steht, 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. Ergünzungsheft. 1904. 


343 


müssen geöffnet, die der andern Seite geschlossen sein. Vergifst 
der Führer die Umstellung der Hähne durch den Hebel U, 
(Textabb. 37), so kann keine der Vorrichtungen in Tätigkeit 
gesetzt werden. Die Rohre b sind unabhängig vom Hebel U, 
jedes für sich absperrbar, wodurch im Falle des Schadhaft- 
werdens die eine oder andere Gruppe der Triebmaschinen aus- 
geschaltet werden kann. 


B. Zugkraftversuche. 


Die Versuche wurden vorgenommen. um festzustellen, ob 
die in der Ausschreibung verlangte Zugkraft auch wirklich 
erreicht werden kann. Hierzu wurde ein Versuchswagen zwischen 
die Lokomotive und den Zug Während der 
Messungen wurde wiederholt eine Zugkraft von 9000 kg am 
Zughaken beim Anfahren beobachtet. Dies ergibt einschliefslich 
der zur Ingangsetzung der Lokomotive nötigen Kraft eine Zug- 
kraft von rund 12 t am Radumfange der Lohomotive, wobei 
noch Gleiten Da das 
Reibungsgewicht der Lokomotive 42 t beträgt. хә betrug die 
fler ( 6. 

Die auf Ta V dargestellten Messungen beziehen sich auf 
eine regelmälsige Fahrt zwischen Leceo und Abbadia, daher 


eingereiht. 


kein der Räder zu bemerken war. 


Reibungs 


treten die oben erwähnten grolsen Zugkräfte nicht auf. 

Leider sind gelegentlich dieser Versuche keine Messungen 
über den Stromverbrauch vorgenommen worden. 

Mit Kraftwerke 
20. April 1904 nachts genaue Messungen des Stromverbrauches 


einem der Triebwagen sind im am 
während der Fahrt des Wagens von Lecco nach Bellano und 
zurück angestellt; das Ergebnis ist aus nachstehender Zusammen- 


stellung zu entnehmen. 


Zusammenstellung 


der Melsergebnisse. aufgenommen am 20. April 1904 nachts während 
der Probefahrt Lecco-Bellano und zurück. 

Gewicht des Zuges 116t. -- Triebwagen Nr. 305 und sechs Anhänger 

س 


Entfernung | Fees 


Kilowattsekunden 
МЕА ar ven Her im Kraftwerke 
Stationen ` Lecco k SZ 
> t 
= km km > 2 = 
Lecco , | 7:008 | — 9920 124800 2800 
Abbadia > . . | 9453 6,988 52200 3100 
Mandello . 5,680 9,41 94500 1670 
ше | 6468 Sie 79600 6210 
arenna . . . 396 21,589 7 R48 
Bellano | 8261 | шш ET. БЕ 
Беш = 377 58300 _ 
E = = 750 9500 5100 
Savane | و‎ g 659 74500 4020 
En чы Se ЖҮ, | CH Gei 285 43600 3620 
З байа... | E <= 812 99300 4760 
ecco . | | =. 
| 5766 764300 37760 
764300 
S Tatts R k = 36,6 
Verbrauchte Wattstunden für 1 tkm 3,6>5706 36,6 
anes 37760 
Zurückgegebene > ЖАЫ: e 3.6X5766 ` 18 
Unterschied 34.9 
50 
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Abb, 37, 


N" Voltinesser, 
A Ampere 


esser, 
М Druckmes 
I Naupt-Ia 
кч 


schalter, 
use für den Wider- 
standskop!, 


Der Verbrauch für 1 Nutz t/km beträgt auf der Strecke 


der Ilochspannleitung von Morbegno bis zum Abspanner in 
Abbadia, die allein eingeschaltet war, und die der Niederspann- 
Leitung Lecco Bellano enthalten, 

ө) Gostultung dos Dionstes für Stromerzeugung, Leitungs- 
aufsicht und -Erhaltung, Zugförderung und Verkehr. 
Aulser vier Kanalwärtern für die Kanalaberwachung und 

Schleusenbedienung sind die folgenden Beamten in der anzu- 
gebenden Weise beschäftigt. 


täglich 18 bis 20 Stunden und wird in drei Schiehten versehen. 


Sch Hondschalter 
Luftpumpe. 
S Sandstreuer, 
W Wenstinghouse-Bremse. 
U, Hauptumschalter fürdie 
Luftleitungen, 


fir die Ug Umschalterhebel zur 
Ausschaltung einer 
‘Triebmaschinen- 
gruppe. 


G Schutzgeländer. 


` Jede Schicht besteht aus einem Elektriker, einem Maschinen- 
Lecco -Bellano 34,0 Wattstunden. Darin sind aber die Verluste ` 


wärter und einem Schmierer, aulserdem sind für alle drei 
Schichten ein Obermaschinist und dessen Stellvertreter, im 
ganzen also elf Angestellte im Kraftwerke tätig. 


Den Dienst bei der Leitungs-Aufsicht und -Erhaltung ver- 


‚ sehen drei Monteure, aulserdem auf jeder Umformer-Station je 


ein Taglöhner, der bei der Leitungsaufhängung mitgewirkt hat. 


‚ Diese sind mit Werkzeug und etwas Vorratsbestand ausgerüstet, 


Im Kraftwerke dauert der Dienst , 


um kleinere Müngel sofort ausbessern zu können. Jeder Bahn- 
wärter, der sowohl Strecke wie Oberleitung nachzuschen hat, 
trägt ein Пей, bei sich, dessen Blätter aus zwei Teilen bestehen; 
auf dem innern eingehefteten Teile sind alle Mängel vorge‘ 


le 


druckt, die an der Leitung vorkommen können, der äulsere, 
leicht abtrennbare Teil dient dem Wärter zur Meldung der 
Stelle nach Kilometerzahl oder Pfahlnummer, wo er Beschä- 
digungen wahrgenommen hat. Diesen Teil sendet er dem 
nächsten Bahnhofsvorstande ein, welcher das weitere zu ver- 
anlassen hat. Ist die Beschädigung derartig, dals auch der 
Stromabnehmer darunter leiden könnte, so wird auch die Zug- 
mannschaft verständigt, damit die Züge die Stelle mit herab- 
gelassenem Stromabnehmer befahren. Bei gehöriger Schulung 
kann inan dieselben Bediensteten mit der Strecken- und Leitungs- 
Überwachung beauftragen. 


Den 7ugbeförderungsdienst auf den Lokomotiven und 
Triebwagen versicht je ein Mann, welcher auch im Zug- 


begleitungsdienste als Zugführer geschult ist; auf den Zügen 
befinden sich daher ständig zwei Beamte, die in der Führung 
des Zuges in jeder Hinsicht geübt sind. 


Für dio Redaktion vorantwortlich: Goh, Rogiorungerat, Profomor 9. Barkhausen in Hannover, 
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D Schlufsbemerkung. 

Am 10. Juli 1904 hat die »Societä Italiana per le strade 
ferrate meridionali« die ganze Einrichtung der Valtellina- 
Bahn übernommen, von diesem Tage an wird Betrich 
bereits von der genannten Verwaltung ausgeübt, nachdem das 
liefernde Werk von Ganz und Co. bis dahin die ganze Balın 
innerhalb einer zweijährigen (rewährzeit zu betreiben hatte. 
Diese Gewährfrist lief erst am 15. Oktober 1904 ab. Daraus, 
dafs die Verwaltung diese Frist um volles Vierteljahr 
verkürzt hat, folgt, dafs sie die ganze Anlage und Betriebs- 
einrichtung der Bahn als in allen Teilen bewährt und dauernd 
betriebstüchtig ansieht. 

Die grolsartig angelegte und gediegen durchgeführte Unter- 
nehmung kann demnach als eine wohl gelungene bezeichnet 
werden und wird bereits vielfach als Vorbild für ähnliche 
Anlagen selbst unter minder günstigen Verhältnissen der Strom- 
P-—n. 


der 


ein 


i gewinnung betrachtet. 


O, W. Kroidol's Vorlag in Wiosbadon, — Druck von Carl Rittor in Wioshadon. 


Hosted by Google 


Organ f.d. Fortschritte des Eisenbahnwesens. Abb.1 190%. Taf I 
Versuchsfahrten mit der %5 $ekuppelten badischen Schnellzug- Lokomotive. 
j 70 
Zeit |с 5а х= 1644 = = ---ж-®5#-эж-#76-җ---- 080 -----ж--- Ма eae dë EE gef e EE ees 578 ж. SSES o 
І eit |ә ` И SE Г сеа | у e І 
H tere Fake [леу ------732- = BEE ~~ A a 688 EN ER “зле ip contac ER дй EE en E ne arten 98,2 kB A - 915 + 
Fahrt- е = 
ш Zr d k 71 Т 
verlauf 7 SZ 
É = 
= == 
€ 1 SES 
D = E N De SE EES © © 3 K © = SR e 
з E Е SEs ER 2 pee a aeess fF i С ОГИ 
Stati. o 3 = © D = ` © ў go =. © 
nn Ег з SS 00 eee ers 3 g z © СК bee 2 5 SF esese sss = Zar 202 3555 
GE х £ е б 2 ows © Sd 8 Qos ES Ek 5 © e S E о 5 әм BEE N & 8 N S SE HRS = 
Ss < Ss. £2 Ss a ZS б En tbe E 5% Ж 9 е SE к b Soop ae SS Wr S Биг a ә с STAPF © 
= е бё тё 88 Bess A sage g %5 gS x Sf PH see fF ëss ess ДА Кое л È EAI 
Stations- | | Ит, |, | | | | | | | 
v Entfernung ki, 3,36 | 461 Aa 7.98 |270| 6,20. 227 575 | ш79 | «86 | 5,57 24 11,26 ‚33 12,87 13,64 30 |342 |378| sat [IN| 550 | wo 5,73 50 565 4,06 | 486 |439 | 385 |375 |377|328 | 487 aas КАГА gs0 | 418 | 450 5,86 596 1,0#]8,76]2,77 |2,08]3,92|3и 
Abstand йз. i | | H i SCH 
d Haltepunkt Е олон reer ar а аа » R k- 40,09.. A. ds -- 62,88... d > 2 61,56 ra 
| = at H $ RARE RS 
9 ines g ser nee PERE 8 = Se 
БЕЧ Sa = aE d SILLS 
з | 
Gr. Neigung А 2 sh? $ 3 Н 
VI | nach 5132 ЗМО sh 3 È lite el eee 
id. Betriebsord. = 
Ei S | | © zl | H ы si al E 3 E) Е 2 as 5 | <I 
уп|!бепше g # S We el: EE ME JEE 5 a) a] a] ЕЕ a} EK EW 
Normal-Null | 
a; 33 $ 3 ES B38 
VIM |Kriimmungen Алуу N AM у Ау الا‎ 
j ER E - зә ER RE = 
38 SS S 83 az 5 NIS E 
ah . We D 
Abb. 2. Жз. Westinghouse - Triebmaschine Abb. 4-6. 


Vergleich des Raumbedarfes | der Tiefbahn in New-York. 


der Zusammenbauhalle einer Lokomotiv _ Ausbesserungswerkstatt 


mit Längs-und Quer- Arbeitsständen. x), 


Grundrils. 


SSS 


SS | 


ZZ 
SS 17 
а 
Kaes 
ec 


1 
раа 


7 


H 
А 


Lith.Anstv.F Wirtz Darmstadt 


Aufstellung der Saönebrücke 


bei Villefranche . 


Abb. 4. Anfanssstellung 


Hosted by G oog le 


CW.Kreidels Verlag ‚Wiesbaden 


Hosted by Google 


Organ f.d.Fortschritte des Eisenbahnwesens_- ey, А 1904 Taf ТГ. 
Wasserreinigungsanlage auf Bahnhof Staßfurt. 
| е dk. 


_ 8 Leistung 40 фт / $. +: 
f Sa > 1:67 d.n.Gr. Rohwasser | Ir 


Abb. 1. 


Les 
{ Li : Erklärung . 
G4 |i 2 | | A Kalkséttiger . 
К В | В Kläcbehälter 
i С  Kalklöschbehälter . 
si aller rece | D  Sodabehdlter . 
nis i E Zuführung für Rohwasser. 
i Е Rührarme . 
4 ! G = Kalkzufihrungsrohr 
122% © Q J Ueberlauf zum Klärbehalter 
7 M filter. 


0 } Sammelräume für Reinwasser . 


> 
D E EE 
\ 
\ 
\ 
--------10000 ---- 


P Ableitung für Reinwasser . 
Los { a д »  Filterspdlwasser 
PR  Wasserverteiler 


x) 
Schlammkansle 
x Ae 


\ 


1 
> SE ! W Wasserrad. 
ТЕ р | 2 Schlammgrube 
RES | а 
N | с | Regelschwimmer. 
NG | 7 
1 Ъ  Regelventil für Rohwasser . 
= | а ” ” Sodalösung . 
e £ x | h. Bedienungschlauch . 
KE Lë 4 | i -Veberlauf für gesäftigtes Kalkwasser 
a 3 NL 2 Р le Ueberlauf des Reinwassers auf den Filter 
7 Æ P Г Г Yj 1 A gent für Spülwasser 
5  Kalkschieber 
Wis 


Wasser vehfeiler и. 


| Aegelventil. 


Lith Anst v. F Wirtz, Darmstadt. C.W. Kfeidel’s Verlag, Wiesbaden. 


Hosted by Google 


Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Abb. 1-3. Wasserreinigungsanlage auf Bahnhof Stafsfurt. 


Leistung 40 chro St. 


Mafsstab 1:160. 


Kalksättiger AN Klärbehälter. 


DEN 
Piy 


| 


+ n Hochbehälter 


Schiammgrube 
40 chm. Inhalt 


Abb. 3 


Q 


Kohlenrutsche 


Lith. Arst, v. F. Wirtz, Darmetadt 


des Eisenbarn-Dammes 


Ce 


۶ 


Reinwasser 


EEN 
ui 


T 


ШШШ 


Abb. 4-7. 
Wasserreinigungs- 
anlage unter Druck 
der Wasserstation 
auf Bahnhof Güsten. 


Leistung 50 cbm/St. 
Malsstab 1:170. 


2 


Abb.6. 


11 


QE 


SS 


| 
| 
| 
m 
l 


N 
Ж 
| 
| 


] 
i 
Ї 
[ 
N 


ba e 


Q 


d 
Kesselhaus. 
Sa 
М М 
2 
Abb. 8 -10. Kohlensturz -Anlage 
in Norfolk. Va. 
(Norfolk und Western- Bahn) 
Abb.10. 
= 7 ==, 
9810. |250, | 5080... Séi 1920 
N x He RK vi 
Ih 7680 ...№.._ i енерда аен 


Schuppen fir 
Kelk und Soda. 


NSN RNN SRN HR SD 


WCW QQ Cw 


N 


М 


Raum für chemische Wirkung . 


Kalksättiger. 
Sodabehälter. 
Zieser. 

Aalktulltopt. 
Auflösbehälter für Kalk. 
Auflösbehäller für Soda. 
Lulidruckvorrichtung. 
Rohwasserzufluß. 
Rohwasser-Verteilungrohr. 
Reinwasserabtluls . 
Pumpen. 


Schlammpumpe. 
Dampfleitungen. 
Entlüllungsrohre.. 


Wasserbehalter 
Je 40 ст. 


Wasserbehälter 


SM 


К 
СМ. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden 


Hosted by Google 


Organ f.d..Fortschritto des Eisenbalmwesens К А С EE 190%. Taf IV. 
Versuche mit starrer Zugstange und solchen nach ‚von Borries’ und Wick". 


der Bauart уоп Borries‘ 7 N 
1:10 20: ру е ы, BN у; ®% сш 


Lose Scheibe 
<- 150 “LD 


M 
= 
л GP 


2222222, Z727 2222222. ГГА 
DERZ 
TIRTIRE 205 SS 


LEE 


Abb .5-8. 
Elastische Zugstange, | 


N 


S 


der Bauart Wick CES 


1:10. =e 


Kuhio vee eee 
Vorrichtung zum. Messen. der л А. 


Beanspruchung 4. Tenderzugfedern ; 
Abb.9. "1:10. -= 


Abb. 12-1. Zugkraftmesser . 
F EA? 


ine: i 
0 0—9 


bail, Verlag, Wiesbaden . 


Hosted by G oogle 


Organ Ё д. Fortschritte des Eiseribahnwesens 


Abb.1-17. 
Selbsttätige 
Packetbeförderung auf dem 
Bahnhofe Paris- Austerlitz 


der Orleansbahn. 


Abb.1. Schnitt durch die 


Einmurföffnung . 


Ee 


a 
Gegengewicht 


Abb.13. 


CO 


CT der Ablenker. 


Hie 


190%. Ta£.V. 
Abb.18-22. 
= Lüftungsanlage 
a es N Т 
| © f des Big Bend Tunnels 7 
Sammelkammer H23 -------------)k-----—------ Sommelkammer N°4- EZ 


der Chesapeake u. Ohio Bahn. 


> 


Ф; 


Geen 


Бы) 


1 702x 10218 
е 


2864 | Aa. 2292 


~----- 3086_.- 


Vordach 


—-——-——-—-— Sammelkammer — — cs. 


Kéi 


| 
| S 

| О 
| 


en Sammelkammer —-—-—- 


N°3 


H 
C Каан з Verlag ‚Wiesbaden 


Hosted by Google 


bsttätige Packetbeförderung auf dem Bahnhofe 1904. Taf VI. 
Paris-Austerlitz der Orleansbahn . 


Organ f.d.Fortschritte des Eiserbahnwesens . 


КЛА poe EE у. та ае НД 
Sammelkammer Sammelkammer | Sammelkammer 


Dé 
TY 


Abb.5. Schnitt ABCD. 
mas ti 


2 


2 


S 


ZZ 


. Anordnung der Bander Bund 7. 


HEZAZ 
Е 


4 Т, 


Abb.il. Schnitt A-B. 


Sem 
Spannrollen - 


ZM 


©, 2680 __. 


7% 


-------- D EE 


CWKraddl's Verlag Wiesbaden 


1,660. .--e- 


= Zweiter Ordnungstisch 


H Я 
J, Jz- J, - Rutschen 
т? = Tische auf der Rampe е, -fester Ablenker 


Hosted by Google 


190%. Taf. VIE. 


чаи 4 Joyeduz, 
AXX eat 4 Japa, 
DX zët ДИ уеге 
XX Sag ‘yp soypedray 
XIX SIA 1y ayaa 
AK 8434 "у Jayyadaraı 


yoypdna, we 


Agen ge 


у4дридигвуү ve 


apjazuarsepp ge 


he in Ternpelhof. Zugstange Wick 


paj UILE ve 


pesua] ge 
paar ve 


agent ўе 
MOJJE we 
erg: sonay 


EE 
Banbiurarag snz woynspyanınz 


Tender. 


(e zq) nassab bnz 
aye ge 


en-Tempelhof und Versuc 


8 


zymjyeg ue 


uosyejuy sanay 


abng шол jeubig уте yey 
seopsbuey qe 


уморебиеу we 
wauyezuy zone 

К 

Baninay saz wayonspyoniny 


(gp sabon) пахса baz 


#®редде ge 


резе] we ` 
massog ge 


‘Abb. 2. Dritter Tag. Fahrt Zos 


ROW a 
MIASA aere? 


үбәр 
sabaz sap Deeg 
wep Fanssapy age uasyeguy 


wayarzıög 


095507 we 


wasyejuy sapmauız 


abng шол Aen Jne yey 
uasyejuy Saymausz 
ayaybnz aap 

Bunbsurasog упа wayopspyonsaz 


хлопцю vourapy sop. 
ën weg vassal Enz 


‚Juopsbuey ge 
‚opsbuey ve 


Ze ай 


Zymjyeg ve 


Tender. 


Il ID | 


мацер {е 
Mi aen we 


Әре.шә{{2/] 9€ 
Waswasg ep 19807 


фрелигуу2!] ve 


pfe qe 
appguatseyy ие 


JYopusrsem ge 


Abb: 1. Zweiter Tag. Fahrt Tempelhof-Zossen. Zugstange ron Borries. 


ADLER ue 


Joie! ge 


Organ £ а. Fortschritte des Fisenbahnwesens. 


wagarayosab ya yey qeseddessay 


erer Zugheken). 


d 


Wagen 1 (Vor 


ie 


barb ruszig әд? пәри; 


abng шол jeubig gne yey 


bunbjusasay snz woyanspyaaso] 


uauyyosopayy wiag vassib bng 


Wagen 54 (Vorderer Zughaken ) 


Bunbwiasag snz waypnıpyanınz 


abnz wor yeubig gne yey 


(99 obey) uassisab bng 


sabnz sap Bunssbuerig 
чар Sunssayy synyag uasyejuy 


Mt чў y Joypedury {: = 


Axx eet 4 soyaduray { = 


ER Т2 | ee 
Xx am Wuecht — 
sy улгш — = 


سک 


MAK SA ч Joyadurey 


yoyodares ue 
ЖЕЛИ 
А 


А 
MI ЗЧ 
А 


#дуздуйд меу ue 
AX SIA 


pement ge 


релә ve 
A "9 
wéien ge 
моед ue 
vosgejuy sonay 
apie Boz sap 


| 


ШШ 


| 


A0 SIA 


(g Seq) uossisab Enz 
zapen ge 


zyayyeg ve 


uanyeyuy sanay 
Deech 


popsbucy ge 


wopsbuey ше 
cauyeyuy sonay 
Фф; ep 


KSA 


Juopuageg ge 


seopuageg ve 
ren | 
u2s507 ge 


EI 


НЕ 


IFA {ү asso 


TISTA |] asso 
Soap 


uagarzaog { 


a 


—_— o” 
usor узе шә/ш ҷоғи 


Bungaryas.tag 


wassoy ue 


vasyesuy {пәй 


uasyejuy sanal] 
И SIA 
apefbnz ap 


svaguiyag (йүү sop 


‚opsbuey ge 
slopsbuey пе 


MA 


21м 9E 


zyumyeg ие 
A 

MOJYEH 98 
моед ue 
MER 
ZPeMMIT de 
waswolg ap 18507 


ёрелид/у2/] ие 

MSA 
oppapuarsen ge 
spfajuanseg ue 


Fes 
pure ge 


‚Mopuensey ve 
ГЕ] 
soyjeduay ge © 
ae 
алм doen изу feu 
bungaryrs.tey 


MYX изи y Још Ñ 
A zer gun Ä 
mx sy 4y sonda | 
Yx sten ТЕЛ 

XIX A m Joypdust 


MAX st 7 Joyda 


Soyjeduray ve 
sopuarsey ge 
slopveriey ve 
PYE ge 
apjaguarsey ue 


posuny ўе 


ghaken ) 


spemaysmue — 


Moye ge 
ayyey ие 


wë: sany 
alr sap 
Embu snz vg 


en 1 (Hinterer Zu 


(o bom) nassib Enz 
тщце ge 


D 
Wag 


ТА 


ageet sanay 
абр won feubip-yne yen 
‚zopsbuey ge 


popsbuey ve 
Ursgeguy sanay 

әй ae 

Bunbiuraug от usypoaspyoninz 


(9% bey) wosstob nz 


реге] ge 


slopuageg ue 


uassoz qe 


И siy yusssoz 


msy ] asso 

pup 

soßnz sop bunsebuapiy 

чәр bunssoy sjnyag uasyejuy 
wyazıy  Ä 


а 
410۸ peu 


uuy цова 
Bungeryasia, 


wassoz ue 


vesyeguy saynousy 
әблу won jeubig уле yey 
wasyesuy samausg 


qang sap 

Sunbturauy snz vayspipyanuny 
suagatyog шәшарү sap 
AE reg wee Enz 
yuopsbuey ge 


‚jwopsbuey ue 


tege? ge 


димне ve 


sopen ge 


монед ue 


spe ge 
wasuiesg Jap 22507 


Wagen 54 (Hinterer Zughaken) 


E 


адёмаме ge 


gppaguarsepy ve 


Age ge 


slopuatsey ue 


уо?4шә ge 


NL WE TILT | 
Кеи 


$ 


Abb. 3. Versuch V 


ә 
омол {лей 


taju yeu 
Bungamyossag 


Erster Tag Starre Zugstange 


see 


49 |14 


10 


2 


ee er ehe. 


ае 


=? 


RE u 
{ R 


Re? 


Abb. 1-3. 


0 


tange von Borries 
118 


Zweiter Tag, Zugs 


228 2616 ae Ar, 
ae ee E oie т ee, e EE z R-o 


Dritter Tag, Zugstange Wick 


20 


SI 


nis 


EL 
V=1060 


60 


stange 


it starrer Zug 
und solchen nach 


та 


Versuche 


0 


60 


ا 


2-0 


С.М. Kreidel's Verlag Wiesbaden 


60 
R-0 


5840 


von Borries und Wick. 


6177 


Iah. Anet v. F. Wirtz, Darmstadt 


Hosted by Google 


RATE аА 


190%, Taf. УШ. 
i Abb. 19.4.) Versuch XIX. 
l ahnen o ә Abb. 13:5) Versuch XV. 
Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahmwesens. end = 


Verschiebung |Verbleibende Federung 
: Verschiebung |Verbleibende ae 2 РАХ Wagen | nach vorn nach hinten| nach vorn | nach hinten 
Abteilung A. Versuche мш SC e E Anhalten Seng E luge. oe Wagen| nach vorn [noch hinten| nach vorn (nach hinten x Tan A E 7) 
ruppe 1: Anfahren und Anhalten in fewohnlicher Weise Versuc] j j Abb. 7. Versucl ES 3 3 i NR ae 
Е Аъ а Versuch І. deck Fe Verschiebung |Verbleibende Federung D ; 1 26mm | 40mm НЕ (20274) (Sal 33 - 48 
Verschiebung Ib Betton Wagen | nach vorn 9 Emm | Hmm | 56: | 56 * 8% [5379 hg) (9804) о < 20 
зх о С St Se Sam 1 Юпп R ee a. le, SRL , RAN) e, | n- 
ER 1 у 7mm | 37тт`|53тт 9 48 * 7 (290840) KS 31" | 20 ° A d \ “ (5374 fg) @ 0 
RA (3362 kg) | (4627 ko) б к> 1 mor $ ! 65 0 7 
N р? D ER) з ale | 2+ | w- ЧЕ LEN 8 ОЛУ ae 
d 
\ 17 | 29mm | 36mm |31, |25°* se X KETTEN ГАНК Ж КУЛКУ, 
\ (4425 49) | (1252 kg) E 27 en) 3 “| Zen | fmm | 38 Ў кы! \ a VO o. | o 
н * —, D Sek mm 
ЕЯ d SN (sey) 7 38 SE BE ЕЛ ne) Omm | 3" | 60" Б Na RR SR et 
a] \ в |Ha Е е | e S eg t Дыш durch Bremach ай der оуд, И АБъ.20.е Versuch ХХ. 
Es 9 2373 тт ` А schwi ‚kaitsveriunde 2 SE E 5 / 
Ж ا‎ 46 | м | |+ (9728 hg) | (1252 4g) 5h Gruppe Dit о. Tage. Versuche Mall. Abb, te. a) Versuch VIL sf (> 755% hg) | (2038 hy bh mm 
ЫН | (353249) | (188444) 46 54 | Séma б mm Атаа), ло .auflaufend. Zug, - $ = 1 20 mm 16mm | 40 тт a 
TI v ` x REESE л 
Ы! e br Sh 139тї | тт | 27 x ® E Ы 1 d.$roßs Schieber, behalt m unlautend Zuge Versuche CO. ais ІХ Ki Ki rap 4) 50mm | Hmm S18 (3044 4g) (Fe) ER 60 - 
STR S E SE > Abb. 2 hy Versmel Wi. Gruppe V:Ruckw Anfahren m.d. б _, Abb.8.3 Versuch V, Н й (2587 hg) BR EE AIS 9 (3532 ty) | (304649) E 30 
SCH р =r ef 9 23 mix тт 17 39mm | 30mm = 
af Е 1 | \ Gone | aen | 40mm Tan tye | BA) RL ы CH Е | ENKE 
Sis ы mm Me 
Be 9 | ы” ENT 38 |. , o | Soe GES e. | as EE sae | ages 
SiS |. 2405 kg) | (2973 kg) ү 4 \ 04 the 4 
SR ру \ 208 49 “Bnet 39. 131 | a (A zein yy E 9 |, 20 
27 WSA Ss, |. Wil tee |ы. X _ 
he BT m > N 2S Eu = 
3732 49) | (2837 kg) у М 3,8 7 NN яй 
ste 38 Orr Zn 18 " 33 2 Zb lx 5 KN “Goa? 18 - NM: KE OR § RB 34 ar +. XXL 
SR 46 Уй Some 8 30° A an De OTETRTE Soris b) Versuch I. e DDD и г. 
Be (5031 ky) | (=) (4250 4g) | (7884 hg) ` Ze EE x al x 7678 722399) 
SE X se Sn | Owm 13 > 160 gy | mm | Fam Vit In s TE 40 Aë an Ў т | Fone! | 36mm | Ham 
WE SCC i 7 5 “Abb. 9. b.ı Versuch VI. ЫҢ 7 ga = RS S (150044) (2904) 5 - CR 
` E bn en ша дета H $ m mm 
Gruppe |: Ankh et ш дека x ATEN TAG) = as 9 $2 ЫН 1225949) | (2188 kg) re EE 
x m 7376 49) | (7084 19) 1 | mm | 17mm | 49 mm тт H 45 45 > Sr 7 | Bom | Bm 
Sg Д А Sal | фов | 8am | 56mm (8189 49) (20349) И ge 77 = (33094) үр 49) o, | mw. 
EE role R or 0. 
Se | Дт ММА) Reh SE S | Ia 27 7 Д E E Gi ly) B80) EN 
HIM: (1584 kg) | (1836 kg) 7 | Bm | 3mh a. VI, 38 о | oe an 38 | 62 min AH ) 
Ө 17 \"tome 1 Sen | 50 53 (537649) (ag ty) 0 20 НН dÉ ER Р (rk) Wi |0. 13» 
i as | f ma 
\ n tat |. Wh ЛЕЯ ў Es p 46 9 0 a8 % | Hmm 
E 1168 kg) 38 тт | 34mm | 28" | 26 BR КАКЕ Vs e 
(1084 kg) Vë g, 56> 55 (2547 Ag) | (17344) КУ а x 54 Sys X 
z 38 49) | 25 г 46 | 23mm | 12mm län: | 48 x SS ZS To RNR з 3 7 URN 
ss A 4 (000 49) Omm | 52 ° 60 » NN Kg (9) "= | 46. Abteilung B. Aa Зи, Di 
$$ 1736 ly) | (316kg) | 54 | Men | Henin Ne усун am. E / Tem | 
2 SE Eege? Sh | ы” фы” |н. Ia at RUHR Ke ae E КО ا‎ 4 „бр , Gi en 
TF BRE REF Abb. r. Versn h ХМ. х e >К 2618 hg) | [2834 Лу Шс «ГЕ SFr a Жл | Oan |#- |. 
Й ch Sts Leg LA rd | 36mm | 40 mm xX SÉ 2760) (—) E a 
RES SE E 718 19) | (10H) |g Simm Ж | / N S | НРА (83048) Wii Ei 1 | 26m | Omm | Зати | 60mm ТИ e gue Ж 
BR "A ПРА titan mm mm ВИ "zl ad JE ER Se IS (1809 kg) | (1768 49) 344g) | (2618 49) 
218 |. ч d Lé (1659 hg) | (834 49) к Bhs |/ АЕ, mm (ln) \ i 9 Boni S an 47 ~ 35 - (233449) (2 kg 40. 36 - 
Ss Käl A 3 9 | Hmm | Imm | 49 * | 59 БЕ (016845) а. | 55 a \ i (7809 hg) | (7252 kg) 27 | 20 mm hmi 
Н We Я 7 | Smm 5mm \ l e | ap» | وى‎ (4728 ky) | (4102 kg) Р 
| (1884 kg) | (7768 Ag) E E (2547 hg) | (2109 hg ) 17 | 13mm т | = IG Ж - 3+ 
| KN ИА 4e 27 | 2355 | тай |37, |» | (53% ly) | (972849) А a 38 | Sima | 47am 
h A ` 537% kg) | (4426 kg) is 
Y 47 A GE e г 38 (л) (Ж А EC 50 | / 7 (537848) (3880 4) 3 Bb 46 KS FCM 12 
(292348) | (2524) | gy | gy ER 1233709) | Fy) | К \ I 38 ma | 44mm | 0 16 - al: к 
5 s 49) | (1809 fg) НИ 16 | Zar | fer |35 is a \ ! | з 3٠ W = 
3370 kg, $ Al l= $ РА ч БО 8 RE А 
К è Ж Dn 73m 2% 47 ЫН | (4425 ha) ek 9. -leo НЕ \, IN / (5374 ig) (7252 kg) Ж” з= E ES x a bey Ver sich ХШ. 
| OS 23 o, اجك‎ Bellen Auen Inge, AUS x a | 60mm | Ge 10 54 J AN pe 
S 54 | 37mm mm Я SELBER SCH Së д. гої Schieber Anhalt ra fest esktem Zuge, Rj yl LI we? SN ie 3332 19)] (37004) 
E z Sch N vi азоне Wase, Auhalter in anflaafendlera Zute Gruppe VIE: Ruckw re 11. Де d sh XIV. > ss SERR mei d.) Versuch X. = 3 S 1 К Ae, 21 mm 29 mm 
Zu S Ane tlic Wer; bes А x - Rls 
Pas nr е DEE EE, Tm— РУТ Ten 1 le 
ST SE] Хх 7 |08 ео 51mm Да ` (24764) RM) | وو‎ $5 3 і P „лм. ose ee E а 5 (3262 ky) (29734) ж- | a. 
ee |i 1 EIS mm x sei 
gr \ j + |” | Zog | s2- |58- НЧЕ а) „| sf „een! gg. | oy ee, Er 
$ EN (7252 kg) | (125249) i SS Fibs Im? 4026 ky) | (358449) \ (5374 hy) | (482949) | > 
d vc i 17 Ema I SENES x \ І Pre RA ИҢ 2 ar НН ms | о « d. x 38 | (Zug | 0 
||. | 28 « st \ / |. |. d sa US BN GED ag 53 ЫҢ N Zonk? | e. ды 
vag isk | Net S N \ 
2 Gonn (Ogaa | ws ie ФЕ ak | [Erz | ag. 2 SS S 
Bb (3880 ky) | (5374 49) Р НЕ 46 ЖЛЕ) 43 mi 3 бте) | 2) 4 Seb М ы ax 
SE 44mm | 65min | 16+ | 0 ЧЕ em Ia, law Ф # |47 7 |0 13» | 60 a E SS 
НЕ (£374 Ag) | (208659) . |56. 1X d E 4 RER $ Versuch КҮШ. 
HES 4mm 02 ER STE сет sên ата Zupende, oy Versuch К 
55 Ges КӘ inven Д Jeuchwindiskeiteverrainderung durch Bremsen am Zug E 92 
Se anen Colieher, Аз или m ремін) Weise Сте и. ae ae suche I, XV. АБ. a. Versuch IL. $ d TY TEE] yy 7 Abb. 1-29. 
„Gruppe | Xi E 1 ||! | ën | Aë an XE 4 EE з 7, t 5 
Ê Т Гә SR Be mm а 0 50 60 . DE TE TER estanse 
EN 1 zs | 18mm | ЕД e | а а. г) | ` GE Versuche mit starrer Zugstang 
He i em. lm, A en. | ag ” | dant (diay | 1? ach 
2 | { (3154 kg) (2689 4g) ap, 35 - И (247644) (1659 49) 3 dé 27 7 Юля А 0" 73 und solchen nac 
/ 17 | 32mm тй 7 7 А (4324 hg) | 2189 hg : 
Sat 5374 4g) | (254) Ж (ЖЛ | | Pan? | 10> |+ e dk 
zE Do MES ar (iad | Gime | a» | з | Sad’ EH Le, | SÉ a NS von Borries und Wick. 
sis VE 06928 49) | (288049). Ia, (7460 hy) | (796049) wal Mag eee bo cals el re re 
Sis \|/ | 38 | 50mm, 2003 iy) j 8) | (73095) ee | | ЕД 5% КАЧ { Gone # | We 
Bi {у wv LSZ: | it a | Boe | Gee La la, | Zah сарн 
53704 SCH S 
» (| Onm ln, Im Ee 


at Wirabaclent 


t EM Riadi Vor 
o if} dg ver allen 20:3 enge omen? wnrerge seer, 

‚ng spreche: o $ ; 

Bemerkung: Di Z n 9 


Hosted by Google 


Organ f. d. Fortschritte des Eiserbahnwesens . 1904, Taf. ІХ, 


Abb. 1u.2. Nachdrehen ausgelaufener und hartgebremster Reifen. Abb. 3u.4, Abdrehen neu mit Reifen versehener Achssätze. 


Hauptsupport Hauptsupport 


Selbsttätige Seitenkuppelung 
von M. Boirault . 


IS SN 
JOR” 
d А J N 


Hosted by Google 


aT 


Organ f.d Fortschritte des Fisenbahnweseng . 190% , Taf X. 


1 
H 
H 
H 
Н 
H 
i 
i 
H 
H 
H 
1 
H 
i 
i 
H 
Н 
H 
H 
i 
H 
H 
H 
H 
H 
e 


poo 


eee 


V 
SZ. 
Г m 


MMM AL, 


290 ..... A8. 2525 
7,00 


k---— 250. 


Lk en 


| ZZ 2 A 


N 


Dach - Stock - Grundriß 


über dem 


WRLC Een 


südlichen Giebelbau der TE, 


DZ 


А. Oelgasanstalt und Mischgasverdichtungsanlage . 


B. Azetylenanstalt und Vorratslager . 
a. Dampfkessel 


aa. Entwickeler und Kühler . 


b. Aetorten b. Reiniger und Wäscher . 

ce. Kühler ©. Azelylenbehälter . 

d. Reiniger did! Lager für Karbid und Reinigungsmasse . 
e. Raum für Reinigungsmasse . e. Heizstofflager . 

f. Werkstätte f. Kühler u. Behälter für Hochdruckgas . 

g. Verdichtungspumpen u. Gasmischuhren g . Oelkeller . 

fe. Lichlmesser Фи. Kalkgruben mit Schlammkessel , 

UL. Werktihrerzimmer . i. Kalkfiltenpressen . 

le. Aborte 


L. Brause und Wannenbad . 

m. Teergrube 

I. Oelgasbehalter . 

о. Kleiderablage u. Aufenthaltslokal 


Lat, Азий у. Kuntz ‚Darmstadt 


Hosted Du С с» ogles Waibaden 


Hosted by Google 


gan f A Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Abb. 1. Querscnnitt. 


Abb. 3. 


) 
a) 


Abb. 3u.4. Dampfdynarno. Bauart Ais Chalmer. 


A Шш... 


WIS NN 


= 
ў 


кә, - 


SSS AW oa SS 


GG 

9 

оо > f 
o0 ү 
0 Maschinenraum. И 


SS 


SS 


SS 


GE ES 


Abt. 5. Kesselhaus. 


trafsenbahn. 


Abb. 2. Grundrifs 


= 


SSN 


Ean ee EET 


Abb. 5u.6. Bekohlungsanlage 4 


Abb. 6. Anlage am Flufs 


~ 


Hosted by Goog le 


Hosted by Google 


Organ f.d Fortschritte des Hisenbalmwesens 


Elektrische Zugförderung auf 


Strommesser 


Ma 


Nach а. Unterstation N?.5. 


Nach den Unterstationen 


Speiseleiturgen 


=J! 


Aus- 
= schalter 


Stroraschaltung . 


Nach den Unterstationen 


3 
3 


Wendeschalter 


|| ЖҮЗ 


‘Stromwandle 


J- 


A 


Mechs: 


190% , Taf. XIV. 


der Manhattan-Hochbahn in New-York . 
Abb 1. 


Nach der 
5 Unterst. М®. 5. 
8 59 
D 
=E 
3 


Ж) Ui!-Ausschalter 


Haupl-Sammelschienen 


trom - 


maschinen 


= 


= کا 
3 
Abb‏ )185 


Öl - Ausschalter 


| ШП 


ormer 
tt 


Abb.2. Querschnitt . 
be Enn 
| Ж 
2 SS, 
2 (EES Ё 
2 1 |Speicherbalterie 
A 38 3 р 
2 
| ү 
i P 
D d 
Hochspannungs~ H | 
Miedrigspannungs=| 
Umfarmer er: 
'rehstrom = 
Gleichstrom ~ 
Umwandler 
Д = ip- 
Ё \ 


а • Geblétterler Magnetkranz 
b - Gußstahlring 

© - Stohibleche 

A- Geblitterter Folkrenz 
E Eisenbleche / 
F- Stahinabe 


Umlaufende 
Umwandler 


LEED 


Lith. Anst.v FWirtz Darmstadt. 


der 


` Abb.6u.7. GSE 
Anordnung 


Spelseschiene 


CH Le 


FT УХ ТАШ ДАДЫ 


Hosted by Google 


SÉ SS", m 
| Е и ы „з Жр о mg кин SE ۹ De 
з see BEET oS 3 ale 
Ч 13 0 СРЕ © e 
d age у Bones Joes - ' 
$ Ba € 4 fi A 8:3 hag ers 
Ы re 5 H H — هف‎ 
t aq ES 4 і a ons P, г 
ot EI $ у Ges $ ome + = x 
| ER 3,0 Zen RA © | -2 
85 Gs 9 i pe ed e e 
Re SH Aes چ‎ н ا9‎ J | © = Е к= a E 
A огы леа EI 2 3 З È 
{ SCH ES Sog 9 = e D -=— g 
g ass "Bas з ee g ZS 5 
: o gee ET ШЕ эй с Š = SEES a $ 
Haas ' 385 چ‎ Gs SER 8 = E Bag 
BS 2 FORST hd RES = 8 зА 3 о © 
BBs TGS ы ia Soon af 
i BEER i E е KR 
x OS i чуюе 
: 2 e| | | thee’ $ | Ө Я А 
n i © (СОЕ 
o 0 ч = SC А == АУ, 
a ee Е ail A & © 
2 | E 8 Sib) = © i % 
Ee, RE aR er E N КЧ ES K 
0 =! © 3 о a ei 
p & = ° age a D 
© A CERN 
3 EIN 
S А эр ee Be ә а Ai э 
SECH Si BEER SE so 
Е 3x as ia 
Н Ф & fy a en 
ЕЕ о -| 
a AX RES S Е ч И 
ase Soe. Е 
Pa Go Ee 
d о La SE SE 
SES چ‎ ©, - 
f аъ 22 8% > 
© Шз BES ~ x a e 
© бу ENS 
op gs HESS. с EE 
EBEN Bai 
Si EEN ER o = ‹ саг a S в 
В е OS 
Е ton © КЭ: a H SS 7: 
dE 
£8 8 3 e увс 
4 a 3 rl = 
< - sag" - ~ 2 G a 7 
E ai В а = 
S a со 5 = 
N уз ра 4 < 7 
N 2 90 H a e 
N v 8 2 © 
N ғ Boats ee 
N : ЕЕЕ N Ө. a” es 
N» Gam Ер x Es 
N D = са 4 SI 2 = = oS 
2 : © - 
2 me аб oe oe oe eh s 
2 ШЕ] t- 
2 оз o o & a ~ 
21 EN a 
f 2 ae 
Я p = x Sr 
N ER а э 
N $ Į ~ a aa CG 
N 0: © 3 5 
N a: < % > ү 
N 8: 4 © d S R F 
N | ® а ar A A 
N БА с Ф БЕ 
N s ES 
aN 8 + ж э a 
8 N EA сф , 
DA „Ж 
29 5: ч e СИЕ YTA 
2 ; 
с A © = о a a 
Ф < 5 
А ag s © = a a 
аЙ af fu! o 3 ~ S a ~ 
оу р @ жр E EN GE E Ы 2 
EN F | 
ч N ee а ~ N a - 
EN 9 eee a 
: E TN ee 5 R 
ON А Е e а , 277] а 23 
gN SEE ä | а 
HN ine] Be ~ Е a 2 
SS =з Е F & 
WE Do D Bjel ai алаа! = ng a es 
7 FA \ Кар ei VERE Bhan ee 
Ө g оо E уло am о a ~ ы woe ~ y 
ZS 2 8 pa ren Ele 
"ap ie, 2 E © 
А A О 7 а р. - Ki ~ 
2 bel 
St a 3 | б Е a 
E N De Б 4 Й EE vi АТ а > 2 =“ & 
= o Q Б ээги акеге Be ош e Er DE 
aN Ф © SSES od 
ar N SE Ee SE qo kd: eee м SS Mas а e 
S 9 ‘28 SHRI] oz ala a 2 = © 9 
2 d МИЫ э Кә; wi WE ЫСА 
A Еа ы 
7 GER $88 E SECH = 
= Réi а. 
5 ред $88 r бум - g 
g Ф.м ls а z © Bra 
D а ат | i - 
5 rs d 8 © ~ Be ` a ~ 
g d Sc D'OR Е 
8 Spy. Fe: — Els la 4 = a A 
p a Na FER ый SA 
oi P ot — lala a w:« at & є ~ 
т: SQ ra Мр реа = 
E) е) = lalala ` re SIO x © 
op ` لب‎ 6 och gei EE 
E N ДЕЕ alsiel = BERN a 
2 : 2 -igis ~ а ~ 
ei 2 = ae = 5 op 
0 о а Е 2 Б d 
mE © a ERR ї 
S3 ав = з BERN Г МИ. 
= A 
CA 5 Е Sieh u 9 S 
TERG BiB S SE 
35 2 38 
EE e БЕ Sëch 
Pagg -lele = © 096 a d 
DD $ -Bef Sr Sete 
a Don zs E NES Ё ә a 
IB gF А ; 3 : Е = 
; КА 2 Fit bs © А 3 x £ x = 
fa LGS, f S asn s, os 
@ ER Š: 2 < 
urn Zei f © 0 Я ‘ = 
5ш ү БҮ i < = 
р | Sa : = 
CR К а x D 
EN. be Е N Sa а D 
G 3 
en гҮ ea E 
-agi E Н 
ý a ЕУ SEN 
as ا‎ A le | sl ЧӘР Жай 
HET 
a Ss 
cose & . 
as 89 & А 
er” St © 
Š g? = 
а 


CW. Kreidel's Verlag Wiesbaden . 


Hosted by Google 


190% Taf. XIV. 


Abb. 1-3. 
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